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Unser Staat und wir — im Jubilaumsjahr

Die Deutsche Demokratische Republik hatim Jahre 1974
ihren 25. Geburtstag. Fiir ihre Biirger ist das AnlaB, eine
Bilanz der Arbeit zu ziehen, sich der Erfolge 7u erfreuen
und den kiinftigen Weg abzustecken.

Mitder DDR isterstmaligin der deutschen Geschichteein
Staat entstanden, in dem die Krafte des Fortschritts die
Macht ausiiben, In der DDR hat sich die Volksmehrheit,
gefithrt durch die Arbeiterklasse, ihren eigenen Staat
geschaffen, dessen gesamte Politik von den Interessen
des Volkes bestimmt ist.

So bedeutet in der Tat die Entstehung und erfolgreiche
Entwicklung der DDR einen Wendepunkt in der Ge-
schichte Europas — ist ihr 25. Geburtstag zugleich ein
international bedeutsames Jubildum ihres erfolgreichen
Wirkens fur friedliche Koexistenz und europaische
Sicherheit.

Im festen Biindnis mit der Sowjetunion und den anderen
sozialistischen Staaten hat sie entscheidenden Anteil
daran, daf die Revanche- und Expansionspolitik des
westdeutschen Riistungskapitals zuruckgewiesen wer-
den konnte und sich letztlich alle Anstrengungen, die
darauf gerichtet waren, der DDR einen gleichbe-
rechtigten Platz in der Vélkerfamilie zu verwehren, als
vergeblich erwiesen.

Hetze und Verleumdung, Liigen, Drohungen und Pro-
vokationen waren bisher vergeblich und werden auch
kiinftig an der Festigkeit unseres sozialistischen deut-
schen Friedensstaates scheitern.

In den 25 Jahren ihres Bestehens verwirklichte die DDR
die geschichtliche Lehre, daB8 ein Volk nur durch den
Flei und die Qualitatsarbeit seiner Werktatigen, durch
die Leistungen seiner Wissenschaftler und die Werke
seiner humanistischen Kultur sowie durch aufrichtiges
Bemtuhen um friedliches Miteinanderleben Wertschit-
zung und Freundschaft bei den Vélkern und fiir sich
selbst zugleich Frieden und Sicherheit gewinnen kann.
Unsere innige Verbundenheit mit diesem Staat ist
gepragt von dem Wissen, unter welchen Schwierigkeiten
und Opfern die Arbeiterklasse der DDR den neuen Weg
begonnen hat. Mit jedem Schritt vorwirts hat sie gelernt,
Gesellschaft, Staat und Wirtschaft zum Wohle des ganzen
Volkes zu fuhren, die Vorziige und Uberlegenheit der
sozialistischen Demokratie zu nutzen — hat sie das
Prinzip verwirklicht ,Was des Volkes Hinde schaffen,
soll des Volkes Eigen sein“ — ein hochentwickeltes
Bildungssystem gestaltet — die entscheidenden Vor-
aussetzungen flr eine leistungsfahige Landwirtschaft
auf genossenschaftlicher Grundlage geschaffen und —
soziale Sicherheit zur Grundnorm des gesellschaftlichen
Lebens gemacht. Im Biindnis mit den anderen Werk-
tatigen erhéht die Arbeiterklasse der DDR — gefltuhrt
durch ihre kampferprobte marxistisch-leninistische
Partei, die SED — unabliassig das materielle und
kulturelle Lebensniveau des Volkes auf der Grundlage
eines hohen Entwicklungstempos der sozialistischen
Produktion, steigender Effektivitat, des wissenschaft-
lich-technischen Fortschritts und des Wachstums der
Arbeitsproduktivitat. Das ist die Hauptaufgabe, auf die
sich alle Krafte unseres Volkes konzentrieren, durch
deren Verwirklichung die DDR allseitig gestarkt und mit

den gesellschaftlichen zugleich auch die individuellen
Bediirfnisse immer besser befriedigt werden.

Uns kommt es heute wie selbstverstandlich vor, daB im
Zuge der Entfaltung aller fortschrittlichen und schop-
ferischen Krafte in unserer Republik vor 12 Jahren der
Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR ins Leben
gerufen wurde und sich vom ersten Tage seines
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Bestehens an — von der Staatsmacht gefordert und den
anderen demokratischen Organisationen und Verbénden
gleichgestellt — entwickeln konnte,

Auch am Wachstum und Gedeihen des DMV, an seinem
kontinuierlich steigenden Leistungsniveau und seiner
zunehmenden gesellschaftlichen Wirksamkeit laft sich
ein Stick Geschichte unserer DDR ablesen.

Wir erinnern uns gern an den Sommer 1971, in dem wir
Gelegenheit hatten, Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freunde aus fast allen Landern Europas — anlaBlich des
MOROP-Kongresses in Dresden — mit unserem Verband
und zugleich mit dem realen Sozialismus in unserer DDR
bekannt zu machen,

In wenigen Wochen werden wir auf unserem 3.
Verbandstag Rechenschaft legen und iiber weitere
groBartige Hohepunkte im Leben unseres Verbandes —
wie uber unser erfolgreiches Mitwirken an den X.
Weltfestspielen der Jugend und Studenten in Berlin, der
Hauptstadt unserer DDR — berichten,

Wir freuen uns von Herzen dartber, und uns spornt an,
wie der Erste Sekretir des Zentralkomitees der SED,
Genosse Erich Honecker, iiber unsere Arbeit denkt. In
einem GruB- und Antwortschreiben an die Arbeits-
gemeinschaft des DMV , Saxonia“ in Dresden vom 25.
Januar 1974 schrieb Genosse Honecker:

,Die Modelleisenbahner widmen sich einer schénen und
interessanten Tatigkeit. Kommt sie anregend und wis-
sensvermittelnd der sinnvollen Freizeitgestaltung zugute,
so wirkt sie gleichzeitig fordernd auf die Freude an
der taglichen Arbeit”. Im DMV vereinen uns gleiche
Interessen und die gemeinsame Freude am Bau und
Betrieb der Modelleisenbahn, am Gestalten und Ex-.
perimentieren, an dem einzigartigen Reiz der welt-
umspannenden Gleisbander und der auf ihnen da-
hinjagenden Zige, an dem pulsierenden Leben und
dynamischen Tosen der grofen Bahnhofe wie auch an
der Stille einsamer Dienstposten an weiten Strecken, Uns
sind die idyllischen Kleinbahnen und die kraftstrotzen-
den Eisenrosser ans Herz gewachsen, und uns macht
Freude, Zeugen und Zeugnisse der Geschichte der
Eisenbahner und der technischen Entwicklung der
Eisenbahn zu sammeln und zu erhalten.

Wir Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde pflegen
neben unserer Liebhaberei die Geselligkeit, wollen uns
mit unserem Konnen den Menschen neben uns darstellen.
Je mehr die Qualitat und das Niveau unseres Frei-
zeitanliegens wachsen, um so starker wird das Verlangen,
daB es der Gesellschaft nitzlich sein und Freude bereiten
moge. Das treibt heute viele von uns an, mit unseren
Erfahrungen und unserem Kénnen, unseren Mitteln und
Moglichkeiten — durch Modellprojektierung zur schnel-
leren Uberfiihrung wissenschaftlicher Erkenntnisse in
die Praxis beizutragen — durch systematische Ex-
perimente am Modell nach optimalen technologischen
Lésungen zu forschen — am Funktionsmodell rationelle
Arbeitsverfahren und Arbeitsmethoden zu demon-
strieren und zu tben — echte Arbeitertraditionen zu
pflegen und zur Geschichtsschreibung vom Standpunkt
der Arbeiterklasse beizutragen — sowie der jungen
Generation in ihrer Entwicklung zu sozialistischen
Personlichkeiten Férderer und Helfer zu sein.

So setzen wir unser Programm zur Vorbereitung des 25.
Jahrestages der Griindung der DDR in die Tat um und
bezeugen damit: Unser Staat und wir sind eins!

Ing. Martin Klemt
Prasidiumsmitglied des DMV
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Ing. GUNTER FROMM, (DMV) Erfurt

100 Jahre Saal-Eisenbahn

Zum Jubildum der Strecke GroRheringen—Saalfeld

Wir leben in einer Zeit, da die Bedeutung der Eisen-
bahnen als wichtigstes Landverkehrsmitte! nach wie vor
unbestritten ist. Die Entwicklung unserer Volkswirt-
schaft ware ohne Eisenbahnen nicht denkbar. Viele
Eisenbahnstrecken haben seit ihrem Bestehen an Be-
deutung gewonnen, manche wurden im gesamtvolks-
wirtschaftlichen Interesse abgebaut.

Zu den erstgenannten gehort ohne Zweifel die Saal-
Eisenbahn, die sich von einer bescheidenen Nebenbahn
lokaler Bedeutung zu einer der wichtigsten Nord-
Std-Verbindungen entwickelte.

Jubilaen sind Anlaf, in Chroniken und alten Akten zu
blattern, der wechselvollen Geschichte nachzugehen und
nicht zuletzt sie aus der Sicht unserer Gesellschaftsord-
nung zu interpretieren. Dies ist ja auch eine der
wesentlichsten Aufgaben der Freunde der Eisenbahn
innerhalb unseres Verbandes, des DMV.

Dem Jubildum der Saal-Eisenbahn, deren Betrieb am 1.
Mai 1874 eroffnet wurde, soll dieser Beitrag gewidmet
sein,

Zur Vorgeschichte

Wahrend der nérdliche Teil Thuringens mit dem Bau der
Thiringischen Eisenbahn (Strecke Halle—Gerstungen)
schon 1846/49 eine Eisenbahnverbindung erhielt, um-
gingen seit 1858/59 nur zwei Schienenwege den sudlichen
gebirgigen Teil. Es waren die Werrabahn (Strecke
Eisenach—Coburg), die am 2. November 1858 — von einer
Privatgesellschaft erbaut — ihren Betrieb aufnahm, und
die Strecke WeiBenfels—Zeitz—Gera, die als Zweigbahn
der Thiringischen Eisenbahn am 9. Februar bzw. am 19.
Marz 1859 eroffnet wurde, Erst ein volles Jahrzehnt
spater drang die Eisenbahn in dieses noch uner-
schlossene Gebiet vor, und zwar mit Weiterfithrung der
letztgenannten Strecke durch die Thuringische Eisen-
bahn-Gesellschaft von Gera uber Saalfeld bis Eichicht,
auf der die Zuge seit dem 20. Dezember 1871 verkehrten
(Bild 1).

Bild 1
n. Halle
iringische Lisenbalin
Thiringéscle & Weillentels
Gershu Zeilz
Gera
Werrabahn — slonnebérg

bayer: Gronze
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An grofien Planen hatte es nicht gefehit. Schon 1834
wollte Grote seine ,Hanseatische Bahn", die eine direkte
Verbindung zwischen der Ost- und Nordsee mitdem Golf
von Genua und dem Adriatischen Meer uber die Alpen
darstellte, in einer Variante durch das Saaletal fiihren.
Auch Meyer, ein Freund Friedrich Lists, wollte fir seine
wT'hirringer Saalbahn* das Saaletal benutzen. In seinem
,Programm eines deutschen Centralbahnnetzes" wollte
er diese Strecke von Saalfeld tber Rudolstadt dem
Saaletal folgend entweder iber Jena zum Anschlufl an
die ,Thiringische Ost-Westbahn* (der spiteren Thiirin-
gischen Eisenbahn entsprechend) oder unterhalb Ru-
dolstadt von Kahla aus nach Eisenberg und dann zum
AnschluB an die ,, Thir. Ost-Westbahn* bis nach Naum-
burg fuhren (Bild 2).

Saalleld

Thuringer :Faa/{uhn
Bild 2

In den Jahren 1841—1851 war die Nord-Siud-Verbindung
Leipzig—Hof, die ,,Sachsisch-Bayrische Eisenbahn", als
sachsische Staatsbahn mit Anschlu8 nach Bamberg,
Nirnberg, Augsburg, Frankfurt (Main) entstanden, die
auch in den ersten Jahrzehnten dem Nord-Stud-Verkehr
vollkommen geniigte, ja sogar einen Teil des Ost-
West-Verkehrs von der Thiringischen Eisenbahn auf
sich zog. Allen anderen Planen einer Nord-Sud-
Verbindung stand man aus Konkurrenzgrunden arg-
wohnisch gegenuber. Aus diesem Grunde konnte auch
die Verlangerung der Strecke Weillenfels—Gera vorerst
nur Gber Saalfeld bis Eichicht (dem heutigen Kaulsdorf)
erfolgen, da Bayern die Zustimmung zum Weiterbau bis
Hof versagte.

Die Entstehungsgeschichte der Saal-Eisenbahn

Fir die VerkehrserschlieBung des Saaletales kam nurder
Bau einer Bahn von GroBheringen nach Saalfeld zum
Anschluf an die Linie Gera—Eichichtin Frage. Nachdem
die Ausflihrung dieser Strecke Ende der sechziger Jahre
gesichert war, zeigten die Regierungen von Sachsen-
Weimar, Sachsen-Meiningen, Sachsen-Altenburg und
Schwarzburg-Rudolstadt grofies Interesse am Bau einer
Bahn durch das Saaletal. Die Gebiete dieser 4 ,Lander"
wurden von einer solchen Bahn bertihrt, ein Beispiel fir
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n. Wolkrarmshausen n. Halle

n. Leinefeld Leipzig

o-® Weillen/fels
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/' e iy g,
i
7 "I,l

"f.nJ'anm ry

4 bayer. Grenze

Bild 3

die Zerrissenheit des damaligen Deutschlands in kleine
und kleinste ,Staaten“. Sie vereinbarten die Unter-
stitzung eines derartigen Unternehmens durch Be-
teiligung am Anlagekapital und verpflichteten sich in
einem am 8. Oktober 1870 abgeschlossenen Staats-
vertrag, einer Aktiengesellschaft die Konzession zum
Bau und Betrieb einer Bahn durch das Saaletal zu
erteilen. Die Finanzkraft der kleinen Staaten reichte aber
nicht aus, auf Staatskosten eine solche Bahn zu bauen.
Zum anderen flrchteten sie das damit verbundene
Risiko, welches sie lieber dem Privatkapital iiberlieffen.
Am 14. Dezember 1871 bildete sich eine Aktiengesell-
schaft, die ,,Saal-Eisenbahn-Gesellschaft", mit Sitz in
Jena. In den Konzessionsbedingungen wurde zur Be-
dingung gemacht, die Saalbahn in Grolheringen an die
Thiringische Stammbahn und in Saalfeld an die Strecke
Weilenfels—Gera-Eichicht anzuschlieffien. Aufierdem
sollte spatestens funf Jahre nach Konzessionserteilung
eine Zweiglinie von Orlamunde uber PoBneck nach
Oppurg gebaut werden.

Zur Forderung des Unternehmens und als Anreiz
beteiligten sich die Regierungen an der Aktienzeichnung.
Von dem urspringlich festgelegten Anlagekapital von
13,5 Mill. Mark ubernahmen

Sachsen-Weimar 900 000 M
Sachsen-Meiningen 550 000 M
Sachsen-Altenburg 723 000 M und
Schwarzburg-Rudolstadt 372 000 M
also insgesamt 2 545 000 M

in Stammaktien.

Ausgegeben wurden Aktien in Hohe von 13 492 800 M.
Die Bauausfithrung, ohne Beschaffung der Betriebs-
mittel, wurde einem Breslauer Konsortium fir 12,39 Mio
M, teils in bar, teils in Aktien, in Generalentreprise (d. h.
in Generalunternehmenschaft) ibertragen.

Der Bau wurde am 23. Oktober 1871 begonnen und die
74,71 km lange Linie nach 2 1/2jahriger Bauzeit eroffnet.
Nach der Fertigstellung erhob das Baukonsortium
berechtigte Nachforderungen in Hohe von 1 998 042 M.
Zur Befriedigung dieser Forderungen und wegen Ver-
mehrung der Betriebsmittel beantragte die Gesellschaft
1875 bei den Regierungen die Genehmigung zur Auf-
nahme einer 5%igen Anleihe in Héhe von 4,0 Mio M. Die
damalige Wirtschaftskrise der kapitalistischen Staaten
zeigte auch hier ihre Auswirkungen, denndie Anleihe lie
sich nur zum geringen Teil realisieren. Das Interesse am
Weiterbestehen der erst kaum eroffneten Bahnzwang die
vier Regierungen, helfend einzugreifen. So wurde 1877
unter voller Zinsgarantie der Regierungen eine 4 1/2%ige
Anleihe von 3,5 Mio M bei gleichzeitiger Kundigung der
bereits gezeichneten 5%igen Obligationen aufgenommen,
der Zinsfufl ab 1. Juli 1888 jedoch auf 4 % herabgesetzt.
Diese Zinsgarantie wurde aber nicht in Anspruch
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genommen, da das Unternehmen sich soweit entwickelt
hatte, dafl die Anleihe aus den jeweiligen Betriebsein-
nahmen getilgt werden konnte. Die Gesellschaft nutzte
1886 die giinstige Lage auf dem Geldmarkt, kiindigte die
4%ige Anleihe und nahm gleichzeitig eine solche in Hohe
von 3,5 Mio M mit 3 1/2% Zinsen auf. Mit diesen Mitteln
konnten noch die Zweighahnen Schwarza—Blankenburg
(Thir) — eroffnet am 1. August 1884 — und Naschhausen
(bei Orlaminde)—Jiidewein (bei P68neck)—Oppurg —
eroffnet am 1. Oktober 1889 — gebaut werden.

Bei der ersten Aufstellung des Projektes war die Bahn als
Mittelglied einer Route von Berlin und Magdeburg nach
Stiddeutschland gedacht worden. Diese von der Zukunft
bestatigten Ziele der Gesellschaft konnten aber noch
nicht verwirklicht werden, da der hierfiur erforderliche
Anschlufl der Gera-Eichichter Linie bis an das bayrische
Bahnnetz erst am 1. Oktober 1885 mit Er6ffnung der
Strecke Eichicht—Probstzella—Hochstadt zur Ausfih-
rung gelangte. Obwohl die Saalebahn fur die o. g. Route
gegenuber der Strecke Uber Gera—Saalfeld eine Ab-
karzung von rd. 25 km erbrachte, kam sie infolge ihrer
geringen Leistungsfahigkeit und der Tarifpolitik, die den
groflen Bahnen Vorteile brachte, gegen diese nicht auf.
Nach Verstaatlichung der Thiringischen Eisenbahn-
gesellschaft durch Preufien im Jahre 1886 wurde der
durchgehende Verkehr Halle—Saalfeld der Saaleisen-
bahn weitgehend entzogen. Auch die am 29. Juni 1876
eroffnete Weimar-Geraer Eisenbahn, die die Saaleisen-
bahn in Géschwitz kreuzt, brachte ihr teils Konkurrenz,
teils wurde sie zum neuen Zufuhrweg.

Wie die meisten thiringischen Privatbahnen war sie
vorwiegend auf lokalen Verkehr angewiesen. In den
ersten Jahren uberwog der Personenverkehr. Funf Zige
in jeder Richtung, das war fur viele Jahre der Fahrplan.
Spater entwickelte sich auch langsam der Giiterverkehr,
nachdem sich Industrie im Saaletal angesiedelt hatte.
Die gunstigen Neigungsverhaltnisse und der geringe
lokale Verkehr stellten an die Betriebsmittel keine hohen
Anforderungen. Zweifach gekuppelte Lokomotiven, teils
mit Tender, bestimmten lange Jahre das Bild auf der
Saalebahn. Die Mafiskizzen dieser Lokomotiven konnten
noch aufgefunden und sollen nachstehend erlautert
werden.

Die Lokomotiven No. 1 und 2 (Bild 4) wurden mit den
Fabrik-Nr. 388 und 389 von Kraufl & Co, Munchen, 1874
geliefert, Sie kosteten je 36 000 M. Thre grofite Ge-
schwindigkeit betrug 40 km/h. Die Loks hatten Ol-
beleuchtung, Handbremse und aufBenliegende Allan-
steuerung. Nach der Verstaatlichung wurde noch die
Heberleinbremse angebaut. Der Zylinderdurchmesser
betrug 325 mm und der Kolbenhub 540 mm. Der kleine
Kessel hatte nur 59,34 m? Heizfliche und 10 at Dampf-

Bild 4
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druck. Die Dienstmasse betrug 23,6 mp. Die Maschinen
konnten 3,5 m® Wasser und 1 t Kohle mitftihren.

Auch die B-Giterzuglokomotiven ,,Camburg®, ,,Dorn-
burg", ,Jena”, , Kahla“,, Orlaminde", ,Rudolstadt’ und
»Schwarzburg” (Bild 5) wurden 1874 von Krauf} & Co,
Munchen, mit den Fabrik-Nr. 249—255 geliefert. Fur sie
muliten 43,8 TM bezahlt werden. Die Hochstgeschwin-
digkeit wurde mit 45 km/h angegeben. Der Zylinder-
durchmesser war 405 mm, der Kolbenhub 600 mm.
Steuerung, Beleuchtung und Bremse waren wie bei den
Lok No. 1 und 2. Der Kessel hatte 109,53 m? Ge-
samtheizflache und 10 at Dampfdruck. Die Dienstmasse
war mit 28 mp relativ gering. Der zweiachsige Tender
faBte 8,5 m® Wasser und 2,5 t Kohle.

Im Jahre 1875 lieferte Kraufl & Co drei weitere
B-Personenzuglokomotiven (Bild 6). Sie hatten die Fa-
brik-Nr. 492—494 und erhielten die Namen,,Saale®, , IIm*“
und ,,Schwarza. Ihre Beschaffungskosten betrugen
46 200 M. Die Hochstgeschwindigkeit war auf 55 km/h
festgesetzt. Steuerung, Beleuchtung und Bremse waren
wie bei No. 1 und 2 ausgebildet. Nach 1897 erhielten die
Lokomotiven noch einen Dampfheizungsanschluf3. Der
Zylinderdurchmesser betrug 406 mm, der Kolbenhub 610
mm. Die Gesamtheizfliche war mit 9525 m® etwas
geringer als bei der vorgenannten Type. Der Dampfdruck
betrug ebenfalls 10 at. Die Dienstmasse der Lok wurde
mit 24,15 mp angegeben. Der zweiachsige Tender falite
ebenfalls 8,5 m® Wasser und 2,5 t Kohle und unterschied
sich von dem der Gilterzuglok nur unwesentlich.

1886 beschaffte man drei 1 B-Personenzuglokomotiven
von der Vulcan AG, Stettin (Fabrik-Nr. 969—971), die bei
der Saaleisenbahn die No. 14—16 erhielten (Bild 7). Sie
kosteten 29 377 M und waren fir Vg, = 70 km/h
zugelassen. Der Zylinderdurchmesser betrug 400 mm,
der Kolbenhub 610 mm. Diese Maschinen hatten innen-
liegende Allansteuerung, Olbeleuchtung, Dampfhei-
zungsanschlufl, Hand- und Carpenterbremse. Um 1900
erhielt die Lok No. 16 noch eine Treibradbremse. Die
Gesamtheizflache des Kessels umfafte 103,81 m? der

Dampfdruck 12 at. Die Dienstmasse war mit 35,0 mp im
Vergleich zu den vorgenannten Maschinen hoch. Auch
diese Loks waren mit einem dreiachsigen Tender ge-
kuppelt, der 10,5 m® Wasser und 4 t Kohle aufnehmen
konnte,

Ende 1888 besafi die Saaleisenbahn also 15 Lokomotiven,
dazu 39 Personen- und 162 Guterwagen.

Im Jahre 1889 lieferte Kraufl & Co mit den Fabrik-Nr.
2157 und 2158 noch zwei B-Tenderlokomotiven, die No. 3
und 4 (Bild 8). Sie kosteten 19 000 M, hatten eine
Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h und entsprachen in
Steuerung, Beleuchtung und Bremse den Maschinen No.
1 und 2. Nach 1897 erhielten auch diese Lokomotiven
Dampfheizungsanschlu. Der Zylinderdurchmesser
betrug 300 mm, der Kolbenhub 520 mm. Die Ge-
samtheizflaiche war mit 52,40 m® relativ gering, der
Dampfdruck aber mit 12 at schon héher als noch
allgemein ublich. Die Dienstmasse wird mit 24,9 mp
angegeben. Die Vorrate der Lok waren mit 3,0 m® Wasser
und 1 t Kohle noch etwas geringer als bei den Lok No. 1
und 2.

Die letzten drei Lokomotiven beschaffte die Saaleisen-
bahn 1890 von der Vulcan AG, die den 1 B-Maschinenvon
1886 (Bild 7) fast vollkommen entsprachen. Sie hatten die
Fabrik-Nr. 1163—1165 und kosteten 43 720 M. Sie er-
hielten die No. 17—19. Abweichungen bestanden nur
hinsichtlich der Gesamtheizfliche mit 103,66 m* und der
Dienstmasse, die bei diesen Maschinen 36,45 mp betrug.
Die Lok No. 18 erhielt 1900 noch eine zusatzliche
Treibradbremse.

Diese beschriebenen 20 Lokomotiven der Saaleisenbahn
wurden 1895 ausnahmslos von der PreuBischen Staats-
bahn tibernommen, dann aber zu verschiedenen Zeiten
ausgemustert, nachdem sie noch teilweise neue Kessel
erhalten hatten.

Die Eroffnung und die Entwicklungsperiode der Saal-
Eisenbahn fiel mit der damaligen grofien Krise des
kapitalistischen Wirtschaftssystems zusammen. Im er-
sten vollen Betriebsjahr 1875 wurden 565 318 Personen
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und 114 193 t Fracht befordert und daraus 788 063 M
Gesamtbruttoeinnahmen erzielt. Bis 1880 war aber ein
stetiger Ruckgang zu verzeichnen. Erst danach stieg der
Verkehr, besonders der Guterverkehr, wieder langsam
an. Der durchgehende Personenverkehr blieb aber
immer relativ gering. Die Gesamtbruttoeinnahmen
waren daher standigen Schwankungen unterworfen.
Riickgange verstand die Gesellschaft durch Einschran-
kung der Betriebsausgaben auszugleichen, so daf} sich
der Betriebsuberschufl von Jahr zu Jahr fast aus-
nahmslos, wenn auch geringfigig, erhohte. Die Profite
der kapitalistischen Gesellschafter waren also immer
und zu Lasten der Allgemeinheit gesichert!

Bis Mitte der siebziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
bestanden in den meisten deutschen Staaten, so be-
sonders auch in Preuflen, Sachsen und Bayern, Privat-
und Staatsbahnen in grofler Zahl nebeneinander. Da-
durch ergaben sich mit der Zeit bedenkliche Aus-
wirkungen auf die Wirtschaftspolitik. In einem zeit-
genossischen kritischen Artikel wurde festgestelit:

»Es bestehen in Deutschland 63 verschiedene Eisen-
bahnprovinzen und Territorien, jedes besteuert den
Verkehr nach Willkur und zugunsten seines Pri-
vatsackels, die Direktionen treiben den Kampf unter-
einander als Sport, das alte Stapel-, Zoll-, Geleits-, )a das
Fehderecht des Mittelalters lebt durch sie neu auf.”
Diese wenigen Satze zeigen sehr deutlich die Misere. Man
gelangte zu der Erkenntnis, dafl die durch konkurrie-
rende Staats- und Privatbahnen entstandenen wirt-
schaftlichen Schaden nur durch den Ubergang zum
reinen Staatsbahnsystem zu beheben seien. Infolge des
deutschen Partikularismus wurden die Territorialstaa-
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ten Trager des Staatsbahngedankens, der zuerst zu dieser
Zeit in Sachsen und Bayern zur Durchfihrung gelangte.
Auch Preufien war 1879 gezwungen, derselben Politik zu
folgen, wollte es sein Vormachtstreben weiter durch-
setzen und festigen. Damit war das Urteil auch uber die
thuringischen Privatbahnen gesprochen, die auf die
anschlieBenden Bahnen und ihren Verkehr angewiesen

_waren und damit in Abhangigkeit von den grofieren

Staaten gerieten. Das kapitalistische Grundgesetz, das
Recht gehort dem Starkeren, zeigte sich auch hierbei sehr
deutlich. Als daher die Staaten an die Privatbahn-
gesellschaften zwecks Erwerb ihrer Bahnen herantraten,
fanden sie relativ schnell Gehor, versuchten doch die
Aktionare ihr ,,Schafchen' noch ins Trockene zu bringen.
Die kleinen thlringischen Staaten waren gezwungen,
ohnmachtig zuzusehen und gute Miene zum bosen Spiel
zu machen.
So wurde durch preuBlisches Gesetz vom 16. Juli 1895 die
Regierung zum , Erwerb weiterer Eisenbahnen fiur den
Staat" ermachtigt und konnte so die Weimar-Geraer
Eisenbahn, die Saaleisenbahn und die Werrabahn auf-
kaufen. Zwischen der preuBischen Regierung und der
Direktion der Saaleisenbahn wurden am 18./20. Mai 1895
die notwendigen Vertrage abgeschlossen. Gleiches ge-
schah auch mit den Regierungen der thuaringischen
Staaten durch entsprechende Staatsvertrage. Die Lan-
deshoheit blieb zwar bei den betreffenden Staaten, d. h.
bei Aufstellung neuer Projekte von Bahnhofsbauten und
Anderungen des Reisezugfahrplanes hatten sie ein
Mitspracherecht. Das war ihnen aber u.a. bei der
Tarifbildung verwehrt. Das Anlagekapital der
Saaleisenbahn betrug Ende 1894 insgesamt 17 922 800 M.
Preuflen zahlte jedoch nur eine Abfindung von 16 532 028
M, was 2 358 208 M weniger als die Baukosten in Hohe von
18 890 236 M ausmachten,
Damit endete die Geschichte einer weiteren grofien
thiringischen Privatbahngesellschaft.

Fortsetzung folgt
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Internationale Beratung in Radebeul

Am 5. Januar 1974 trafen sich in Radebeul die Vertreter
der Modelleisenbahnverbande der CSSR, der VR Polen,
der Ungarischen Volksrepublik und der DDR, um den
Ablauf des XX. Internationalen Modellbahnwettbe-
werbes 1973 in Budapest auszuwerten und den be-
vorstehenden XXI. Internationalen Modellbahnwettbe-
werb im August dieses Jahres in Dresden vorzubereiten.
Es wurde einmiitig eingeschatzt, dafi die Vorbereitung
und Durchfuhrung des XX. Internationalen Modell-
bahnwettbewerbes in Budapest sowohl inhaltlich als
auch organisatorisch gut waren, woftar dem Ungarischen
Verband Dank und Anerkennung ausgesprochen wur-
den. Wiealljahrlich war auch der XX. Wettbewerb mitder
damit verbundenen Ausstellung ein eindrucksvoller
Gradmesser fur das fachliche Konnen der Modellbauer
mehrerer Lander. Mit Bedauern wurde gleichzeitig
festgestellt, dafl die Beteiligung aus den einzelnen
europaischen Landern recht unterschiedlich war und die
Modelleisenbahner aus einigen Verbanden diese Mog-
lichkeit der Dokumentation ihres Konnens leider nicht
nutzen.

Die Delegierten erinnerten daran, dafl dieser seit nun-
mehr uber 20 Jahren existierende Internationale Wett-
bewerb — der erste seiner Art uberhaupt — bereits vor
Jahren reges Interesse beim MOROP fand, was sich u. a.
damals in der Anwesenheit des jetzigen Ehrenpra-
sidenten, Herrn Konrad Fuchsel, zeigte. Aulerdem gab
es bereits einmal eine MOROP-Empfehlung an alle
Mitgliedsverbande, die auf dieses alljahrliche Ereignisim

o.Prof. Dr. sec. techn. HARALD KURZ,(DMV) Radebeul

Modelleisenbahnerleben ausdricklich hinwies. Man kam
daher zu der Meinung, daf sichder MOROP wieder etwas
mehr um die Teilnahme von Modelleisenbahnern aus
allen europaischen Landern bemihen moge.
Ferner wurden Einzelheiten tuber die Vorbereitung der
Veranstaltungen anlaBlich des 3. Verbandstages des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR von
den Vertretern der DDR bekanntgegeben. Der XXI.
Internationale Modellbahnwettbewerb findet zu gleicher
Zeit statt und ist selbstverstandlich mit einer grofien
Ausstellung verbunden.
Wie bereits im Heft 2/1974 dieser Fachzeitschrift ver-
offentlicht, konnen Modelleisenbahner als Einzelperso-
nen und Kollektive von Arbeitsgemeinschaften bzw.
Modelleisenbahnklubs daran teilnehmen. Die Einsen-
dungen der Wettbewerbsarbeiten sind an folgende
Adresse zu richten: Bezirksvorstand Dresden des DMV,
DDR — 806 Dresden, Antonstrafle 21. Spatester Termin
flir den Eingang der Modelle ist der 31. Juli 1974.
Die Delegierten der vier Verbande sind auf Grund der
vorbereitenden Beratung und der bereits vom DMV als
Veranstalter getroffenen Mafinahmen fest davon uber-
zeugt, daBl auch der XXI. Internationale Modellbahn-
wettbewerb zu einem grofien Erfolg werden wird.
Es wurde weiterhin vorgesehen, daB die Wettbewerbe in
den nachsten Jahren durch folgende Verbande aus-
zurichten sind: 1975 VR Polen, 1976 CSSR, 1977 Un-
garische Volksrepublik,

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

— Prasidium —

Die 66er-Schaltung der Modell-Lokomotiven der Nenngrofe 0

Die besseren Modell-Lokomotiven der Grofien 0 und I
waren mit einer Umschaltvorrichtung ausgerustet, die
mit Unterbrechung des Fahrstromes arbeitet. Modelle
dieser Art des Fabrikates Marklin gab es unter der
Bezeichnung 64/, 65/ und 66/, Die 64er-Schaltung
arbeitete mit einer besonderen Schaltspule, ahnlich
der HO-Ausfihrung bei Trix und der heute noch ub-
lichen B00er-Schaltung von Marklin, welche allerdings
nicht bei Unterbrechung des Fahrstroms anspricht. Bei
der 65er und 66er-Schaltung wurde auf einen besonderen
Schaltmagneten verzichtet. Die Feldspule des Motors war
mit einem Schenkel gelenkig verbunden und legte sich
gegen die Wirkung einer Feder beim Einschalten des
Stromes auf den anderen Schenkel. Dabei wurde ein
Schaltfinger gegen eine W-féormige Kulisse gedruckt und
diese in die neue Stellung gebracht. Mit dieser Ein-
richtung, die der Stellvorrichtung bei Weichen und
Signalen entsprach, wurde der Fahrtrichtungsschalter
betatigt. Dieser befand sich unmittelbar unter den
Motorblirsten, und zwar so, dafi die Stellung jederzeit
erkennbar war, Die Ubertragung durch Hebel war jedoch

98

die Ursache fur Storungen dieser im ubrigen sehr solide
ausgefithrten Einrichtung,
Spater wurde diese Art Umschaltung nur bei Lo-

Bild 1
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komotiven mit Handsteuerung beibehalten. Die Fern-
steuer-Lokomotiven erhielten an der Stirnseite des
Fahrwerk-Motor-Blocks eine Umsteuereinrichtung, die
nunmehr durch Hebel mit den Motorbursten verbunden
war. Dieser Umschalter bestand aus Isoliermaterial mit
einem rechteckigen und einem U-formigen Belag (Bild 1).
Diese drehbare Platte trug am oberen Rand die W-
formige Kulisse, die gleichfalls von den Weichenstell-
vorrichtungen her bekannt ist. — Es fallt auf, daf} die
beiden Kontaktfedern a und ¢ nur je einen Kontakt
besitzen, die gespaltene Kontaktfeder b aber zwei
Kontakte tragt. Die Notwendigkeit dieser Losung wird
klar, wenn man den Stromverlauf wahrend des Um-
schaltens verfolgt (Bild 2).

o

a

af);’j
Wird der Fahrstrom eingeschaltet, so flieBt er durch die
Feldspule, die gleichzeitig Schaltspule ist, z. B. von a uber
b durch den Rotor nach ¢ und von dort nach d. Der
U-formige Belag d liegt an Masse. Zugleich senkt sich der
Schaltfinger, der in die W-Kulisse eingreift. Der Schalter
wird umgelegt. Dabei flieBt kurzzeitig ein Strom durch
die Feldspule von a tber d direkt an Masse und bewirkt

das vollstandige Umlegen des Schalters. Ware die
Schaltfeder a nur mit einem Kontakt versehen, so konnte

Bild 2

Zur Diskussion gestellt

Unlangst sprach mich ein Leser und erfahrener Modell-
bahnfreund an, weshalb die Redaktion manchmal so
recht einfache bzw. sogar dem Vorbild kaum ent-
sprechende Gleisplane veroffentliche, wie zum Beispiel
(nach seiner Meinung) den Plan auf Seite 260 im Heft
9/1973. Ich gab darauf eine Antwort, die aber meinen
Gesprachspartner nicht zu uberzeugen schien. Aus
diesem Grunde mochte ich diese Frage einmal hier ganz
offentlich anschneiden und zur Diskussion stellen.

Meine Antwort hatte etwa sinngemalf} folgenden Inhalt:
Als der kritisierte Gleisplan uns auf den Redaktionstisch
kam, bestanden zundchst auch Bedenken gegen eine
Veroffentlichung; denn schliefilich hatte der betreffende
Modellbahnfreund bei seinem Entwurf neben einigen
Vorteilen — z. B. lange zweigleisige Fahrstrecke — doch
auch einige Mangel in den Gleisplan eingebaut. Diese
bestehen wvor allem in der Anordnung der Bahn-
hofsgleisanlagen des Bahnhofs an der Hauptstrecke. Die
Frage war, was tun? Die Redaktion entschlof sich dann
zum Abdruck, aber mit einem Kommentar, in welchem
deutlich auf diese Mangel hingewiesen wurde. Der Vorteil
fur sehr viele Leser liegt bei einer derartigen Hand-
habung doch zweifelsohne darin, daf sie aus einem
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es geschehen, dafl die Bewegung unterbrochen wird.
Kontakt b wiirde entweder auf dem schmalen isolierten
Zwischenraum stehen oder beide Belagteile miteinander
verbinden. Ein Amperemeter wiirde im ersten Falle auf
Null fallen, zum anderen den Feldspulenstrom anzeigen.
Der zweite Fall ist seltener. Er kommt vor, wenn die
Ruckstellfeder fur die bewegliche Schaltspule zu straff
ist und daher nicht durchgeschaltet werden kann. In
beiden Fallen erhalt der Rotor keinen Strom.

Nach dem Umlegen des Schalters flie3t der Strom von a
nach ¢, durch den Rotor und von b nach d. Die Feldspule
wird in gleicher Richtung durchflossen, der Rotor in
entgegengesetzter. Dadurch andert sich die Drehrich-
tung. Die Umschaltvorrichtung ist fur Wechsel- und
Gleichstrom geeignet.

Bei Reparaturen mufl darauf geachtet werden, dafl beide
Kontakte der Schaltfeder b auf dem Belag aufliegen,
Modell-Lokomotiven des Fabrikats KrauB haben eine
ahnliche Umschaltung, jedoch mit einer auf Zug statt auf
Druck arbeitenden Wechselwippe.

Modell-Lokomotiven des Fabrikats Bub besitzen eine
Schaltwalze, wie wir sie ahnlich bei Trix-Lokomotiven
des Wechselstromsystems und bei alteren HO-Lo-
komotiven der 800er-Marklinschaltung finden. Marklin-
Lokomotiven mit Unterbrecher-Umschaltung wurden
mit drei Stromabnehmern ausgeristet. Es kommt daher
selten vor, dafl eine unbeabsichtigte Stromunterbre-
chung zur ungewollten Umschaltung fuhrt. ;
Durcheinen Handhebel kann der Umschaltmechanismus
betatigt werden. Er lafit sich auBerdem in der Endstellung
durch den gleichen Handhebel verriegeln, so dafl eine
ungewollte Umschaltung verhindert wird — es sei denn,
die Verriegelung lockert sich wahrend des Fahrbetriebes.
Lokomotiven der 66er-Schaltung wurden bis etwa 1949
von der Firma Marklin gebaut, ungeachtet dessen, daf
vor dem Krieg eine Gleichstrom-Schaltung 70/
neben der 66er-Schaltung angeboten wurde.

solchen Beispiel lernen und Schliisse fur ihre eigene
Gleisplangestaltung ziehen konnen. Es entwickelte sich
ja dann auch daraufhin eine Diskussion, die im Heft 1/74
veroffentlicht wurde, Zahlreiche Zuschriften bestitigen,
dal} viele Leser eine solche Kommentierung von Gleis-
planen direkt winschen.

Ferner wird immer wieder verlangt, moglichst zu den
Anlagenbildseiten auch den zugchorigen Gleisplan zu
veroffentlichen.

Ein weiterer Beweggrund fur die Entscheidung zum
Abdruck war der, dal die Fachzeitschrift jetzt eine
AuflagenhGhe von nahezu 50 000 Exemplaren erreicht
hat. Das bedeutet, daBl unzahlige neue, weniger mit dem
Modellbahnwesen vertraute Leser hinzugekommen sind,
fur welche solche Beitrage — vom langjahrigen Fach-
mann als simpel abgetan — gerade dierichtigensind. Das
geht auch aus der taglichen Leserpost hervor.

Um eine moglichst reprasentative Lesermeinung zu
dieser Frage zu erhalten, wiirde ich mich tber zahlreiche
Zuschriften sehr freuen.

Ing.-Ok. Helmut Kohlberger
Verantwortlicher Redakteur
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Vielseitige Aktivitaten

In der XI. Modelleisenbahn-Ausstellung der AG ,,Helmut Scholz”, Ostritz, beobachtet

Bereits seit mehreren Jahren weifl man im ost-
sachsischen Raum und weit dartuber hinaus die Tatigkeit
der Arbeitsgemeinschaft 2/4 im Deutschen Modelleisen-
bahn-Verband der DDR in Ostritz zu schatzen. IThre
vielseitigen Aktivitaten spiegelten sich vor allem in den
regelmafig veranstalteten Ausstellungen in Gorlitz
wider, und auch die Verleihung des Ehrennamens
»+Helmut Scholz" vor etwa drei Jahren war Anerkennung
fir bemerkenswerte Leistungen. Sie pragten auch die
vom 20. bis 28. Oktober 1973 im Saal der HO-Gaststatte
wZwei Linden“ im Gorlitzer Stadtteil Rauschwalde
stattfindende XI. Modellbahn-Ausstellung. Schon bei der
Eroffnung lockte sie zahlreiche Besucher, darunter
Vertreter der DR sowie Modellbahnfreunde aus Wroctaw,
an und erwies sich insgesamt als ein eindrucksvoller
Erfolg.

Im wesentlichen lenkte auch diese Ausstellung wieder
das Augenmerk auf die beachtlichen Leistungen der in
dieser AG vereinten Modellbahnfreunde, die unter dem
Vorsitz von Herbert Zychla wirken. Insgesamt 47 Mit-
glieder zahlt die AG gegenwartig, die sich ausschlieflich
der Gestaltung von Heimanlagen widmen, wobei auch in
der Ausstellung das Bemiihen sichtbar wurde, einzelne
Heimanlagen durch Verbindungsstiicke zu einer grof3en
Ausstellungsanlage zusammenzufithren. Damit entste-
hen langere Fahrstrecken, die natiirlich auch den Einsatz
langerer Zige erlauben, abgesehen davon, daf unter den
Heimanlagen-Besitzern der Kollektivgeist geweckt wird.
Besonders schon dokumentierten das die Modellbahn-
freunde Miller und Brettschneider bzw. Strohbach und
Mey. Erstere schufen mit ihren beiden Anlagen auf diese
Weise eine Gesamtanlage in HO, die dadurch ein Ausmalf}
von 1,37 m x 12,80 m bekam. Die vielseitigen Fahr-
moglichkeiten einschliefilich der Gestaltung rundeten
sich zu einem geschlossenen Bild ab, Die Modellbahn-
freunde Strohbach und Mey kombinierten ihre TT-
Anlagen zu einem Ganzen mit den Mafien 2 m x 4,50 m,

wobei dadurch auch sicher mancherlei Vorteile erzielt
wurden.

Insgesamt neun Anlagen wurden in der Ausstellung
gezeigt, kleinere ebenso wie griBere, allesamt mit viel
Liebe und Ideenreichtum, Fleifl und technischem Wissen
gestaltet, so dafi es schwer fallt, diese oder jene besonders
hervorzuheben. Dennoch durften zwei Anlagen zu nen-
nen sein. Einmal war es die 1,25 m x 7,50 m grofle

° N-Anlage, welche die Arbeitsgemeinschaft der Ober-

schule Hirschfelde ausstellte. Unter Leitung von Mit-
gliedern des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der
DDR fanden sich hier interessierte Schuler zu einer
Gruppe zusammen, die auch seitens der Schulleitung eine
gute Unterstitzung erfahren. In sicher minutioser
Kleinarbeit entwickelten sie ihre Anlage, die von der
landschaftlichen Gestaltung und ihren Ausmalen her
sowie auch durch die technische Vervollkommnung
durchaus hohe Anerkennung verdient. Von drei Jugend-
freunden bedient, entfaltete sich ein wirklichkeitsnaher
Fahrbetrieb. Zum anderen aber lenkte die Anlage in
Nenngrofie I des Freundes Eck (Bautzen) berechtigtes
Interesse auf sich. Diese heutzutage sicher nicht oft
anzutreffende Spurweite, die schon raumlich recht hohe
Anforderungen stellt, war hier mit Triebfahrzeugen aus
den Jahren 1923/27 vertreten. Sie wurden rekonstruiert
und fanden — gleichsam als Oldtimer — viel Beifall.
Neben den Anlagen gaben mehrere Vitrinen einen
weiteren Eindruck. Reizvolle Fahrzeuge prasentierte
zum Beispiel Freund Ndébel (Bautzen) zum Thema ,,60
Jahre Eisenbahn*. Aufblicken liefen auch die Eigen-
baumodelle von Freund Hertel. Hingewiesen wurde auf
die engen Beziehunger zu Produktionsbetrieben; so
fanden Broschiiren aus dem VEB Waggonbau Gorlitz
einen reiflenden Absatz. Dankenswerterweise hatte die
HO-Fachfiliale Spielwaren in Gorlitz einen Verkaufs-
stand eingerichtet. So gestaltete sich die Ausstellung zu
einem nachhaltigen Erfolg dieser rihrigen AG.

CuB
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Den Anlafi gab
«Der Modelleisenbahner"
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1 Hier werfen wir einen Blick auf die Ausfahrt aus . Bf Fichtental” in
Richtung West. Es ist von Herrn Schirmer auch an der elektrifizierten
Hauptstrecke eine Telegrafenleitung mit Masten aufgestellt worden, was
man aber nicht tun sollte

Bild 2 Motiv mit dem ,Bf Fichtental” und dem FabrikanschluB im Hinter-
grund. Das Giterschuppengleis wurde hier auch mit Fahrleitung iiber-
spannt. In der Regel macht man das aber beim Vorbild nicht

Bild 3 Nochmals Details der Bahnhofsanlage Fichtental

Bild 4 Die eingleisige Nebenbahn, die in Dampf- und Diesel-Traktion
betrieben wird, endet im ,.Bf Haselbruch* in + 70 mm Héhe liber der Platte

Bild 5 Ein Nahgiterzug fahrt aus Haselbruch aus und passiert soeben den
unbeschrankten Wegubergang der Ortsstrafle. Die Stralenbegrenzungs-
steine beleben das Bild, scheinen aber hier etwas zu dicht aufgestellt

Bild 6 Aufderrelativ kleinen Heimanlage 1aBt sich gewif ein interessanter
Mehrzugbetrieb abwickeln, wenn man die Haupt- und die Nebenbahn zum
Beispiel nach der U-Schaltung mit Fahrstrom versorgt

Fotos: R. Schirmer, Finkenkrug

Im Jahre 1953 kaufte Herr Rudi Schirmer aus Fin-
kenkrug im Bezirk Potsdam ein Heft unserer Fach-
zeitschrift. Seit dieser Zeit interessiert sich der jetzt 38
Jahre alte Maschinenschlosser fiir die Modelleisenbahn.
Zunéachst widmete er sich der NenngroBe H0, wechselte
dann aber mit dem Aufkommen von TT auf diese tiber.
Heute mochte er einmal seine Kleinanlage von
0,95 mx 1,25 m in Wort, Bild und Gleisplan vorstellen. Das
Motiv der Heimanlage ist eine eingleisige Strecke mit
abzweigender Nebenbahn, die in einem + 70 mm iber
der Grundplatte gelegenen kleinen Bahnhof endet. Der
Bahnsteig der Hauptbahn wurde aus Platzgriinden
schrag auf der Grundplatte angeordnet und verlauft
teilweise noch im Gleisbogen. Das bewirkt nicht nur
annehmbare Bahnsteiggleislangen, sondern macht auch
optisch einen besseren Eindruck, als wenn der Bahnsteig
parallel zur Grundplattenkante verlegt worden wire.

Die Gebaude entstanden nach eigenen Entwurfen, aber
auch nach Bauplanen aus unserer Fachzeitschrift. Die
Hauptbahn wird elektrisch betrieben, was den Einsatz
der TT-Elloks rechtfertigt. Auf der Nebenbahn ver-
kehren hingegen nur Dampf- und Dieselloks, Die gesamte
Anlage ist nach der A-Schaltung ohne besondere schalt-
technische Raffinessen aufgebaut. So kénnen auch die
5jahrige Tochter und der 6jahrige Sohn als Helfer
eingesetzt werden.
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WOLFGANG BAHNERT, (DMV) Leipzig

Anleitung fiir den Bau einer Schnellzuglok der BR 18°
(ex bayr. S 3/6) in der NenngrofBe TT

Am 16. Jun1 1908 wurde mit der Betriebsnummer 3601 die
erste S 3/6-Lokomotive von der Fa. Maffei in Minchen an
die Bayr. Staatsbahn abgeliefert. Die 3602 folgte am 20.
7.des gleichen Jahres und erregte auf der Weltausstellung
in Minchen im Jahre 1908 bei der Fachwelt ein grofles
Aufsehen. Mit der Achsfolge 2'C 1' war sie als Vier-
zylinder-Verbundlok ausgelegt. Sie erreichte eine
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h bei 1870 mm
Treibraddurchmesser. In 14 Serien wurden tber 140 Loks
gebaut, von denen 10 Stick die Pfalz. Staatsbahnen
erhielten.

Bei der Bayr. Staatsbahn trugen sie die Nummern
3601—3709.

An dieser Stelle sei noch bemerkt, daf die beiden Serien
von 1912/1913, die Maschinen der Nummernfolge
3624—3641 (spater 13441—18458), mit 2000 mm
Treibraddurchmesser geliefert und deshalb auch ,.die
Hochbeinigen* benannt wurden.

1952 bis 1956 erhielten 30 Maschinen in den AW

Buld 1 Das vom Verfasser nach semer Bauanleitung geferugte TT-Modell

Bild 2 So sehen die Innerewn” der Lok aus

Bild 3 Ansicht des Modells von unten
Fetos Verfasser

Miinchen-Freimann und Ingolstadt neue Kessel, wo-
durch 19 Mp Achslast erreicht wurden. Sie wurden als
18601—18630 bezeichnet und leisteten bis zum Herbst
1964 planmaBigen Dienst. Bis April 1965 wurden sie nach
und nach aufler Betrieb gesetzt.

Fiir den Bau des Modells der BR 18° benétigen wir ein
Modell der BR 35 (ex 23'%) des VEB Berliner TT-Bahnen
— alte Ausfihrung mit Blechrahmen — ohne Oberteil
sowie zusatzlich einen vorderen Laufradsatz und vier
Tenderradsatze.

Nach dem Zerlegen der Lokomotive in alle Einzelteile
beginnen wir mit der Bearbeitung der Rahmenwangen
nach Zeichnung 94.3. Die punktierten Flachen werden
abgesagt. Mit Pos. 2 wird der Rahmen angeschuht. Zum
besseren Halt wird Pos. 3 als Steg uber Pos. 1 + 2 gelotet.
Der Rahmen wird nun wieder zusammengeschraubt,
ohne Veranderungen im Antrieb.

Die Pufferbohle Pos. 4 wird nach dem Einloten der Puffer
Pos. 10 an den geschuhten Rahmen gelotet.

Far die Herstellung des Zylinderblocks benotigen wir
Messing von T mm Starke. Da dies jedoch keine Norm-
grofle ist, loten wir je ein Stick von 2 und 5 mm
zusammen und fertigen daraus Pos. 5. Es besteht jedoch
auch die Moglichkeit, Pos. 5 aus Pertinax oder anderem
geeigneten Plaststoff zu fertigen. Der Nachteil dabei ist
nur ein geringeres Gewicht. Pos. 5 wird unten in den
Rahmen geschoben und durch eine Schraube M 2 x 8
gegen Pos. 6 im Rahmen gehalten.

An Pos. 6 loten wir die Teile 7 + 8 als Imitation der
Kolbenstangenhilsen der Hochdruckzylinder (innen).
Pos. 11 fertigen wir aus Riffelblech oder kornen es vor
dem Anléten an der Pufferbohle. Erst jetzt werden die
Bohrungen fur Handstangen und Lampenhalter ge-
meinsam in Pos. 4 + 11 gebohrt.

Die Handstangen erhalten wir durch Abkneifen von
Stecknadeln auf 9 mm Lange, die ebenfalls eingelotet
werden.

Als Lampenhalter (Pos. 15) werden Cu-Drahte 1,0
Durchmesser neben den Handstangen eingelotet und
nach dem Erkalten abgekniffen, sodaSnoch 3 mm stehen
bleiben. Spater werden die Lampen aufgesetzt, mit
Epasol EP 11 ausgefullt und warm ausgehartet.

Fur die Herstellung der Signallampen eignen sich sehr
gut Minen vom Mehrfarbkugelschreiber. Die Mine wird
eingespannt, der Griff wird angelétet, von unten 1 mm
gebohrt, danach mit der Laubsage die Lampe abgesagt
und die Schnittflache glattgefeilt.

Zur Technik des Klebens mit Epasol EP 11 mochte ich
kurz noch einige Hinweise geben, mit denen ich bisher
gute Erfahrungen gemacht habe: Je hoher die
Héartetemperatur liegt, um so schneller ist der Hartepro-
zel beendet und um so grofler ist die Festigkeit des
Klebers. Das Ausharten macht sich gut in der Backrohre
eines Gasherdes — 10 Minuten bei etwa 120°C. Es ist
jedoch dazu erforderlich, daB noch keine Plasteteile
(Zahnrader) zum Einbau gekommen sind. Anderenfalls
hat sich bei mir eine Infrarotlampe bewahrt, die in
10—15 cm Abstand vom Objekt aufgestellt wird und etwa
10 Minuten auf die Klebestelle einstrahlt. Da er-
fahrungsgemafl der grofite Teil der Lokbauer eigene
Baumethoden anwendet, mochte ich von einer aus-
fuhrlichen Baubeschreibung absehen.
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Stuckliste fur Lok BR 185

Pos. Stek. Benennung

Rohmabe Material

05 =1 o &N e L B3 e

0
Tl
iz

2 Rahmenwangen handelsublich Fe
2  Rahmenansalz 9« 235 Ms | dick
2 Verbindungsstreifen 2«10 Ms 0.3 dick
1 Pufferbohie (Abwicklung) 5«18 Ms 0,3 dick
1 Zylinderblock 11,5 « 28 Ms 7 dick
1 Halteblech . Pos. 5 Tx8 Ms 1 dick
1 Winkel f. Innenzylinder TxT5 Ms 0,3 dick
2 Kolbenstangenhulsen
d. Innenzylinders 122x17 Cu-Draht
1 Halteschraube f. Pos. § M2x8 handelsiiblich
4  Puffer handelsublich MS oder Fe
1 Deckblech 14 « 19 Ms 0.5 dick
2  Handstangen Stecknadel 08 «91g
6  Griff ¢ Signallampe 5.4 lang Cu-Draht 0.5
6. Signallampen 2x220 Kugelschreiber-
minen
2 Halter {. Pos, 14 ix1@ Cu-Draht
1 Drehgestellrahmen 6 x24 Ms 4 dick
1 Deichsel {. Pos. 16 4% 25 Ms 1 dick
1 Feststellblech 2«9 Ms 0,3 dick
1 Halter fir Bahnraumer 6«7 Ms 0.3 dick
I Bahnraumer (Abwicklung) Lix 1«25 Ms/Fe
2 Zylinderkopfschrauben
f Pos. 17 M2x~5
1 Halter fur Oberteil 8 =29 Ms 1 dick
1 Zughaken 3«6 Ms | dick
1 Draht
1 Teile fur Schrauben- 0.5
1 kupplung dick
2 Fuhrerhausseitenwand 17 = 225 Ms 0.3 dick
1 Fuhrerhausstirnwand 21 =25 Ms 0.5 dick
1 Fuhrerhausdach 23 24 Ms 0.3 dick
1 Lifteraufsatz (Abwickiung) 15 - 38 Ms 0.3 dick
1 Deckel [ Pos. 33 1] =11 Ms 0.3 dick
1 Wmdlentblech f. Pos. 32 45 « 20 Ms 0.3 dick
4 Handstangenhaiter 052 =B Cu-Draht
(Abwicklung) .
2 Handstange an Pos, 30 05@ = 20 Cu-Draht
tAbwicklung)
2 Laufblech an Pos, 30
(1 = spiegelgleich) 25 %18 Ms 0,5 dick
2 Stange fur Trittleiter 05 @ x 325 Cu-Draht
6 Fubtritte [ Pos, 38 248 Ms 0.3 dick
1 Kessel (Abwicklung) 52 « 625 Ms 0.3 dick
2 Aschkastenseitenwand 10 = 18 Ms 0.3 dick
2  Luftklappe an Pos. 42 245 Ms 1 dick
2 Verstarkung an Pos 42 L1513
- 14 . Mz Fe
2 Verbindungsblech £ Pos. 4142 3 « 11 Ms 0.3 dick
1 Innenring fur Kessel
ian Rauchkammer) 5«45 Ms 0.3 dick
i Rauchkammertirunlerteil 150 Ms 0.5 dick
1 Innenring an Pos 47 Ix 4 Ms L5 dick
1 Rauchkammerturkege! 150 Ms 0,3 dick
1 Schornstem Ms6 =75 Drehteil
1 Lichtmaschine 30 x 6 Drehteil
| Dampldom MsBex 8 Drehteil
1 Sanddom Ms 8 » 6.5 Drehteil
1 Ventilkasten 25«35+ 8 Ms
| Umlauf rechte Lokseite 8 «-86,5 Ms 0,8 dick
1= Umlauf inke Lokseite 8 « BG.S Ms 0.8 dick
2 Windleitbleche 10 « 13 Ms 0,3 dick
2 Rahmen fur Pos. 57 052 = 305 Cu-Draht
2 Montagedeckel m Pos. 57 052 = 19 Cu-Draht
1 Steuerwelle 12 =53 Cu-Draht
i Steuerwellenhebel 1@ =17 Cu-Draht
! Signalpfeife 12@8 x5 Ms Drehteil
1 Oberflachenvorwarmer 42175 Ms Drehteil
1 Luftpumpe Ms Drehteil
I Speisepumpe Ms Drehteil
2 Lener an Pos. 55 u. 56 05 @ « 36 Cu-Draht
I Senkschraube (in Pos, 52) M2 10
2 Treibstange
(1 x spiegelgleich) 4 <285 Ms 0.3 dick
2 Voreilhebel 2 =805 Ms 0.3 dick
- Schieberschubstange 2195 Ms 0.3 dick
2 Sehwingenstange 24 « 174 Ms 0.3 dick
1 Nummernschildhalter an
Pos. 48 18 -6 Ms 0.3 dick

Kreuzkopfgleitbahn und Steuerungstrager habe ich an
ein Blech gelotet. welches am Rahmen angeschraubt
wird,

Fir den Bau des Tenders ist Pertinax als Material
vorgesehen, Das Kleben der Teile erfolgt mit Epasol EP
11 ber warmer Aushidrtung, Wer der bewahrten Blech-
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Handelsabliche Teile von Lok BR 35

1 Paar Rahmenwangen
3 Stick. Querbolzen
1 Stek. Treibachse
2 Stek. Kuppelachsen
2 Stek. Laufachsen
1 Stek. Laufgestell mit Schleppachse
6 Stek. Senkschrauben M2« 3
12 Stek. Zylinderkopfschrauben M 2x 5
3 Stek, Zylinderkopfschrauben M 2 = 10
1 Stek. Motor 12V = N2 g310
2 Stek. Drosseln
4 Stek. Lotosen
1 Stek. Splint fur Motorbefestigung
1 Stek. Ritzwelle mit Spiralfeder
1 Stek. Winkel mit Zwischenrad
2 Stek. Winkel fur Schneckenwelle
1 Stek. Schnecke mit Strnrad
1 Paar Strombrucken
2 Stek. Schieifer
2 Paar Puffer
1 Stck. Kupplung mit Feder
4 Stck. Tenderradsatze
4 Stek. Kurbelzapfen (Bolzen)
1 Paar Kreuzkopfe
2 Stek: Gegenkurbeln
2 Stek. Pallschetben fur Gegenkurbeln
12 Stek. Niete fur Steuerung
2 Stck. Kuppelstangen
2 Stek. Gegenkurbeln
2 Stek. Kreuzkopfe
2 Stek. Gleitbuhnen

bauweise treu bleiben mochte, mufl dann selbst-
verstandlich beim AnreiBen der Teile die MafBe ggf.
verandern.
Die S 3/6 ist in der Zugleistung der 35 des VEB Berliner
TT-Bahnen uberlegen, erfordert aber eine gute Gleislage.
Sie stellt eine echte Bereicherung des TT-Triebfahr-
zeugparks dar.

Forts. im Heft 5/74

Mein Vater sagt, der Junge
hat einen , Eisenbahntick”

Obwohl ieh erst 16 Jahre alt bin, behauptet metn Vater, dalh ich schon emen
kompletten Elsenbahntick hatte! Dabei meint er 08 aber gar nicht so: denn
weh durfte doch immerhin metne TT-Anlage mangels anderweitiger Moghich-
keiten im Wohnzimmer aufbauen
Trote der gunstigen Busverbindung benutae ich aber fur meinen Schulweg
in die Kredgstadt Bischofswerda die Reichsbahn Irgendwie padt das auch
besser zu meinem | Tick”, was eigentlich auf Deutsch  Hobby™ heilen
muite!
Nach Aussagen meines Vaters wuarde ich Thre Zeitsehrift _studieren™. aber
manches Schulbuch nur _lesen! feh finde. manche Viter ibertreiben
mitunter ganz schon. Durch dieses .Studium®, oder memnetwegen auch
Lekture”, wurde ich angeregt, Thnen von vinem micht alltughchen Erlebnmis
2u erzahlen
Ot der Begebenheitt Bahnhof Bischofswerda, Begirk Dresden
Zestpunkt 31 100 1973, gegen 17 Uhr
Passiver, jedoch sehr wiibegieriger Kiebitz: Ich.
Situation:
Der planmaBige LVT. bestehend aus Trieb- und Be-Wagon, war bei meinem
Emtreffen bereits cingefahren. Aber irgend etwas stimmite nicht, Einige
Ewsenbahner diskutierten mremlich lebhaft muteinander:
Motorsehaden am Triebwagen' _
Und nun zeigte sich, wie findig doch die Manner mit dem Flugelrad sein
kannen,
Nach kurzer Zeit fuhr die BR 521 084-5, die auf der Strecke Bischofswerda
—Zittau fast ausnahmslos Guterziige befordert, an den LVT 171 heran. Nun
besitzt doch der LVT eme Scharfenberg-Kupplung, wahrend die Dampf-
Lokomotive mit einer Haken-Kupplung ausgestattet ist. Die am LVT-Ende
nicht benotigte Scharfenberg-Kupplung wurde abgeschraoubt und am
Dampflok-Tender montiert: Dadurch paBte wieder alles zucinander, und mit
nur geringer Verspatung ging es in der Fahrzeug-Folge BR 52— LVB—LVT
in Richtung Zittau ab.
Terrmerhun eine Traktion, dwe meht Jeden Tag su sehen st
Warum habe ich Thnen das eigentlich erzahit?
S brmgen matunter so nette Bettrage, datd iwoeh nure dachte, daB Sie viellewcht
auch mein JErelehms” irgendwo einmai verwenden kannten

Axel Schlenkrich

Neukirch
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HANSOTTO VOIGT, (DMV) Dresden

Untersuchung iiber die Moglichkeit der Normung
eines Gleisabstandes im gebogenen Gleis,
bezogen auf die NenngroRe HO (Beitrag zu NEM 112)

Die Fertigung von un- oder nur wenig verkurzten
Modellbahnwagen (Drehgestellfahrzeuge) lieB die An-
sicht entstehen, daf die Festlegung eines Gleisabstandes
fur im Bogen liegende Gleise nicht durchfuhrbar und der
Weiterentwicklung mafstabgerechter Modellfahrzeuge
nicht forderlich sei. Auf der anderen Seite mochte man
im Interesse des modellgetreuen Aussehens der Eisen-
bahn-Anlage mehrgleisige Trassen im Bogen wegen der
nicht allzu haufig verwendeten langen Drehgestellwagen
nicht unnotig breit halten. Gerade bei Heimanlagen ist
sehr oft das BreitenmafB3 der Anlagenplatte begrenzt,
wihrend sich die Lange schon eher den raumlichen
Verhaltnissen der Wohnung anpassen lat. Plant man auf
einer solchen Anlage ein verschlungenes Oval —
zweigleisig —, um langere Fahrstrecken zu erhalten,
lassen sich zumindest auf einer Plattenhalfte 4 neben-
einander angeordnete konzentrierte Halbkreise nicht
vermeiden. Liegt die Plattenbreite unter dem Maf von
1200 mm, erkennt man, wie sich eine unnoétige Ver-
groflerung des Gleisabstands hinderlich auf die An-
lagengestaltung auswirkt.

Um festzustellen, welcher Abstand wirklich gebraucht
wird, habe ich eine Reihe von Fahrzeugen auf ihren
Ausschlag nach der Innen- und der Auflenseite von
gebogenen Gleisen verschiedener Radien untersucht.
Dazu habe ich die Rechenmethode benutzt, die ich bereits
1968 in einem Aufsatz in dieser Fachzeitschrift erwahnt
habe.

Fur die Berechnung des Ausschlags nach innen wird das
Dreieck ABE (Bild 1) verwendet. Der errechnete Wert
AB = r, wird vom Radius r der Gleisachse subtrahiert und
liefert das MaB h. Die Addition h + b (b = halbe Breite des
Kastens in Wagenmitte) ergibt den Ausschlag nach innen.
Fur die Berechnung des Ausschlags nach aulen kommt
das Dreieck ACD in Frage, wobei der Punkt D entweder
an der Wagenstirnwand oder an der vorderen Tritt-
brettkante liegen kann. Bei Dampflokomotiven ist zu
untersuchen, welche Lage von D — entweder an der
Hinterkante des Fuhrerhauses bzw. des Wasserkastens
bei Tenderlokomotiven, oder aber auch der Vorderkante
der Windleitbleche —den jeweils grofiten Ausschlagnach
auflen hervorruft. Die Lange AC wird durch Addition
r, + b gewonnen. Man muf also immer erstden Ausschlag
nach innen berechnen, aus dem die Grofle von rg
hervorgeht.
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Hat man das MaB vonr,errechnet, wird davon wieder der
Wert von r subtrahiert. Damit hat man die GroBSe des
Ausschlags nach auflien A, gefunden. Das Ganze klingt
etwas kompliziert; die einzelnen Rechengange sind aber
sehr einfach. Man erhalt keine Naherungswerte, sondern
absolute Grofien und kann vor allem den fir jedes
Fahrzeug spezifisch groften Ausschlag an beliebigen
Stellen des Wagenkastens ermitteln.

Nicht berucksichtigt in dieser Rechnung ist das etwaige
Spiel im Drehzapfen oder das Spurspiel der Radsatze im
Gleis. Wahrend bei Drehgestellfahrzeugen der Wert
beider GroBen zusammen weniger als 1 mm betragt,
macht sich bei Dampflokomotiven u. U. das Seitenspiel
der Kuppel- und Treibradsatze im Rahmen starker
bemerkbar. Beim Beschleunigen oder beim Bremsen
eines Zuges stellt sich dann die Lok etwas schrag zur
Gleisachse. Durch die mitunter groBen Uberhange bei
kleinem festen Achsstand ergeben sich bei einigen
Lokomotiven zusatzliche Ausschlige von 1...2 mm nach
aufBlen. Uberraschenderweise sind aber die errechneten
Ausschlage nach auflen bei mafistabgerechten Nach-
bildungen mitteleuropaischer Dampflokomotiven gar
nicht so groB, wie es zu vermuten ware. Die Ausschlage
nach auflen entsprechen etwa den um 10% verkurzten
modernen Schnellzugwagen, nach innen sind die Aus-
schlage so klein, daB sie uberhaupt keine Rolle spielen.
Um einen besseren Uberblick uber den Raum zu geben,
den verschiedene industriell gefertigte Fahrzeuge im
Bogen bendtigen, habe ich in den Bildern 2 und 3 je eine
Reihe von Radien nebeneinander aufgetragen, die von
einem Strahl geschnitten werden, der vom Mittelpunkt
der konzentrischen Gleise ausgeht. Die Bilder zeigen,daf}
ein Gleisabstand von 55 mm, beginnend bei einem
Mindestradius von 495 mm, auch fur die langsten
Fahrzeuge ausreichend ist.

Dabei erhebt sich sofort die Frage, wie grofi der
Schutzabstand sein muf, um eine Berithrung im un-
gunstigsten Fall in konzentrischen Bogen auszuschlie-
Ben. Der vor Jahren vorgeschlagene Wert von 4 mm
scheint mir zu hoch zu sein, weil gerade die untersuchten
langen Wagen von Rivarossi und Liliput sehr geringe
Werte — wie oben erwahnt — aufweisen, Bei den anderen
leicht verkurzten Wagentypen ist ein groflerer Schutz-
abstand bei 55 mm Gleisabstand ohnehin gegeben.
Unterhalb 495 mm Radius braucht man sowieso 60 mm
Gleisabstand, wenigstens fur die langen Wagen; aber
auch da wird es zwischen R =440 und 380 mm schon
knapp. Trotzdem halte ich bei den langsten Wagen die 1,6
mm Profilfreiheit zwischen R = 380 und R = 440, bzw. 1,8
mm zwischen R =500 und R = 555 noch fiir ausreichend,
und zwar deshalb, weil nicht alle Zuge einer Anlage
ausschlielich aus diesen langen Wagen gebildet werden.
Gedacht ist ubrigens nicht, die ganze Reihe nach Bild 3
fur NEM zur Empfehlung vorzuschlagen, sondern nur
den Gleisabstand von 55 mm, der von einem Radius
grofier als R=495 mm eingehalten werden soll. Fur
kleinere Radien sind eben dann grofiere Gleisabstande
erforderlich, die aber im Interesse bereits bestehender
industrieller Fertigung nicht standardisiert werden sol-
len. Fur die Produktion in der DDR kann die Reihe nach
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Bild 3 genommen werden. Anderungen ergaben sich nur
bei den Radien R =550 und R = 600 mm, die auf R = 555
mm und R = 610 mm zu erweitern wiren. Im tibrigen sind
derartig lange Drehgestellfahrzeuge hier noch nicht
gefertigt worden, so da man auch mit der Reihe nach
Bild 2 auskommen konnte. Fir die Weiterentwicklung
ware das aber nicht zu empfehlen.
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Zu untersuchen ist die Frage, ob der gewihlte
Gleisabstand auch dann noch giltig ist, wenn beim
Vorbild noch langere Fahrzeuge in Dienst gestellt werden
sollten. Bei der DB sind Speisewagen mit einem Dreh-
zapfen-Abstand von 19500 mm und einer LiiP von 27 500
mm bereits in Betrieb. Bei der DR hat der neue
Doppelstock-Einzelwagen ebenfalls 19500 mm Dreh-
zapfenabstand, aber eine geringere Kastenliange; fir die
Bahnen der Sowjetunion (SZD) ist ein dhnlich langer
Wagen zum "Prototyp der Weitstreckenwagen erklart
worden.

Im Maf@stab 1:87 entspricht ein Drehzapfenabstand von
19500 mm einem Modellma3 von 224 mm. Kleine
Korrekturen dieses MaBes sind vertretbar, insbesondere
kann man zu dem Kunstgriff greifen, den Drehpunkt im
Drehgestell um wenige Millimeter nach innen zu ver-
setzen.

Will man diese Fahrzeuge in mafstablicher Lange bauen,
so bleibt nur Ubrig, das Breitenmaf dieser Wagen etwas
zu verringern. Mit zunehmender Lange werden ja auch
die Wagen des Vorbilds schmaler. Wenn im Modell das
Breitenmaf} von 32 mm auf 31,5 mm verkleinert wird
(=1,5%), dann darfte es kaum auffallen, wiahrend die
Beibehaltung von 32 mm Kastenbreite eine Verringerung
des Drehzapfenabstandes um 4 mm auslésen wiirde. Der
Ausschlag dieser Drehgestellwagen ist nach auBen
immer kleiner als der nach innen; es muf allerdings
darauf geachtet werden, daB die Kopfform des Vor-
bildwagens der des Modells entspricht.

Um den Erbauern langer Modellbahnwagen einen leicht
zu handhabenden Richtwert zu geben, welche Dreh-
zapfenabstinde bei verschiedenen Kastenbreiten ge-
wahlt werden kénnen, wenn ein Gleisabstand von 55 mm
bei Radien liber R = 495 mm verbindlich ist, kann gesagt
werden:

Fir die NenngroBe HO0 darf das Produkt ..Dreh-
zapfenabstand x Breite* in der Mitte des Wagenkastens

in mm den Wert von 7000 nicht iberschreiten.
Hierzu zwei Beispiele:

Bei einem Drehzapfenabstand von 194 mm kann die
Breite des Wagenkastens in der Mitte max. 7000 : 194 = 36
mm betragen. Oder:

Bei einer Kastenbreite von 31,5 mm kann der Dreh-
zapfenabstand max. 7000: 31,5 = 222 mm lang ausgefiihrt
werden,.

Hierbei erhilt man allerdings nur den Ausschlag nach
der Innenseite des Bogens. Aus den Bildern 2 und 3
erkennt man aber, dafi der Ausschlag von Drehgestell-
wagen nach auflen im Durchschnitt um 2 mm kleiner ist
als der innere Ausschlag. Natirlich spielt hier die
Kopfform eine wichtige Rolle. Wenn diese aber modell-
getreu nachgestaltet wird, konnen keine groBeren Aus-
schlage entstehen, weil beim Vorbild die gleichen
Grundsatze fur den Lauf im Bogen zu beachten sind.
Allerdings ist der Gleisabstand von 55 mm den Bahn-
verhiltnissen im mitteleuropaischen Raum angepaft. In
der SU und in den USA haben die Bahnen grofere
Umgrenzungsprofile. Die Wagen kénnen breiter sein: bei
den SZD kann z B. ein Wagen mit einem Dreh-
zapfenabstand von 19250 mm eine Breite von 3040 mm
haben, wihrend der Doppelstock-Einzelwagen der DR
bei 19500 mm Drehzapfenabstand nur 2780 mm breit
ausgefihrt werden kann.

Die Weitstreckenwagen der SZD Typ AxL und der
kleinere AyL haben auch keine eingezogenen Wa-
genenden. Trotzdem kann der genannte AyL noch ohne
Erweiterung bei 55 mm Gleisabstand verkehren, wie Bild
2 und 3 nachweisen. Will man auf seiner Anlage solche
Wagen mit Uberbreite in mafBstablicher Léange (das
betrifft z. B. den AxL) verkehren lassen, dann mufB man
entweder den Gleisabstand erweitern oder fiir den
Durchlauf dieser Wagen ein ,,Begegnungsverbot" aus-
sprechen, was man ja auch bei der Eisenbahn anordnen
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Hauptabmessungen

s . . Nr. Drehz-  L.t.Kuppl Lange L.a.P. L. lber Fahrzeugbreite
beim Vorbild und beim Modell e :
hiedener Dampflokomotiven Abstand (Modell ~ W.Kasten TrittbretterMitte Tr.br. Stirnwand
und Drehgestellwagen 1 4600 8 36 36
. 54
1 Dampfiok BR 01, Fabrikat Fleischmann 2 790 94" 32 315
2 Dampflok Achsfolge 2'D1" Fabrikat Jouef 3 1 238 24200 24500 2880 36 34
3 gc]:melln:\vm Typ SA 44 der DR Fabrik T £ ok - Hs
agen u ‘abrikat
Piko (Schicht) 10% verkurzt 4 _11:23.2 268 2%00 23500 256 2960 34 32
4 Rheingoldwagen Typ SA 4G der DR, Fabrikat 84 : e 335
Liliput unverkirzt 5 18000 272 26100 26400 256 2825 33 2680
5 Schnellzugwagen Typ UIC X" der DB, 188 261 262 328 315
Fabrikat Rowa, MaBstab 1:100 6 19500 284 27200 27500 266 2780 335 2640
6 Speisewagen TEE der DB, Fabrikat Rowa, 198 272 5"?1‘ 3286 313
Mafstab 1:100 7 19000 208 26100 26400 288 2825 345 2680
7 Schnellzugwagen Typ UIC X" der FS Fabri- 211 200 2892 34 33
kat Rivarossi 8 19000 309 26100 26400 202 2825 33 2680
8 Schnellzuﬂ-lusm Typ kl-lli‘i «X" der SBB, 217 300 3025 325 35
Fabrikat Liliput, unverkurzt 9 17000 . 23050 24540 " a 3063
Noch nicht als HO-Modell gefertigte unver- 95 975 982 ;3:? 35
kurzte Drehgestellwagen: . i —
9 Sowjetischer Weitstreckenschlafwagen 0 % % % % 2—:}?
Typ AyL" 4
10 Doppelstock-Einzelwagen der DR, Typ DB me n % i 3%%39- E;?_gl ? % %
Typ WR umh 3
ey o e DBRyp: . Kb e 20— 2w 20w 2000 260 340 2000
12 Sowjetischer Weitstrecken.Schlafwagen Typ A 221 304 am 200 34 35 34
AxL"
Y groBeres Wagenbegrenzungsprofil fur Anmerkungen:

Spurweite 1524 und 1435 mm
) Abst

** fester Achsstand
d fester Act

1 bis Hinterkante Fluhrerhaus

daf die BreitenmaBfe der jetzigen ,langen* Wagen nicht
uberschritten werden. SchlieBllich sei noch darauf hin-
gewiesen, daB doch nur ein beschrankter Kauferkreis
unverkurzte Wagen vom Typ UIC X auf seiner Anlage

GUNTHER FEUEREISSEN, (DMV) Plauen

Anfahr- und Bremsschalter

Es sei vorweggenommen, daf3 hier keine vollkommen
neue Schaltung ausgeknobelt wurde, sondern lediglich
die Anwendung und Unterbringung vom herkommlichen
Prinzip abweicht.

Viele Modelleisenbahner legen einen besonderen Wert
auf eine vorbildgerechte Ausgestaltung ihrer Anlage und
wollen die Zige dann auch mal aus unterschiedlicher
Perspektive in der Modellandschaft betrachten. Da
ergeben sich jedoch einige Schwierigkeiten. Den schwe-
ren Fahrtrafo kann man unmaglich immer mit um die
Anlage schleppen. Verwendet man nur einen Ausschalter
zur Fahrstromunterbrechung, so tritt bei den meisten
Fahrzeugen das bekannte unschéne Rucken beim An-
halten bzw. Anfahren auf. Um diese Nachteile zu
vermeiden, wollen wir einen Fahrregler bauen, der leicht
und formschon ist und noch dazu das sanfte Be-
schleunigen und Abbremsen unseres Zuges selbsttatig
regelt.

In (1) finden wir das Prinzipschaltbild (Bild 2). Fiir unsere
Zwecke wandeln wir 'die Schaltung aber etwas ab. Sie
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verkehren lassen wird. Fir die Besitzer nur geringfigig
— etwa 5---10 Prozent — verkirzter Wagen bietet der
Gleisabstand von 55 mm mehr als ausreichende Sicher-
heitsabstande.
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wird damit kleiner und billiger und entspricht der in
Bild 3. Die Bauelemente werden fur N-, TT und neuere
einmotorige Piko-H0-Fahrzeuge wie folgt bemessen:

R2 6,2 k 1/10 Watt
R3 150 k 1/10 Watt
R4 56k 1/10 Watt
R5 100 1/ 4 Watt
c 1000 uF 15V

Tl GC 301 (400 mW)

T2 GD 170 (4 Watt)

Fur die Transistoren konnen natirlich auch billige
Bastlertypen verwendet werden. T2 ist zumindest bei HO
mit einem Kiuhlblech zu versehen. Wem die durch die
Widerstande R2-4 festgelegten Beschleunigungs- und
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Bremswerte nicht zusagen, kann diese auch durch
Einstellregler ersetzen. Diese sollten dann jeweils etwa
50—100 Prozent groBer gewéhlt werden, um genugend
Spielraum zum Einstellen zu haben. Das Ganze bauen wir
am besten auf einer Leiterplatte auf (Bild 4). Als Anfahr-
bzw. Bremsschalter wahlen wir einen Griffschalter fur
eine Bohrmaschine BM 13 oder SBM 13. Er 145t sich im
geschlossenen Zustand feststellen und eignet sich fir
unseren Zweck ausgezeichnet. Erhaltlich ist er in guten
Fachgeschaften (z.B. Binder, Leipzig, Schillerstraf3e).
Die Leiterplatte bauen wir zusammen mit einem Fahrt-
richtungsschalter (zweipoliger Umschalter) und einer
Notbremse (einpoliger Ausschalter) in eine Plaste-
dose ein. Diese wird mit Epasol EP 11 auf den
Griffschalter geklebt, nachdem sie in der Bodenmitte ein
7-mm-Loch fir die Driahte und drei 4-mm-Locher zum
besseren Haften des Klebers erhalten hat. Diese Lacher
werden innen angesenkt, damit der Kleber besser in
Form einer Niete verlaufen kann. Auf dem Duroplast des
Schalters hilt er einwandfrei. Den Aufbau des gesamten
Gerates verdeutlicht am besten Bild 1. Natirlich 148t sich
auch jedes andere Gehause verwenden.

Nun wird unser Fahrregler noch nach Bild 5 verdrahtet.
Als Zuleitung bendtigen wir ein vieradriges gelitztes
Kabel (NYMHY 4 x 0,75 mm?® Cu). Die Léange richtet sich
nach dem Aktionsradius, den wir uns selbst geben. Sind
mehrere Stromkreise und Regler vorhanden, so kann
jeder Triebfahrzeugfilhrer sein Fahrzeug begleiten und
der Dispatcher das Schaltpult bedienen. Auf diese Weise
kann die ganze Familie bzw. Arbeitsgemeinschaft am
Fahrbetrieb teilnehmen. Dadurch, daf3 Bremsen und
Beschleunigen bestimmte unbeeinfluflbare Zeiten in
Anspruch nehmen, missen vom Triebfahrzeugfiihrer
alle Signale genau wie beim Vorbild beachtet werden, um
den Zug rechtzeitig anhalten zu kénnen.

Nun noch etwas zur Funktion. Wird der Anfahrschalter
betatigt, setzt sich der Zug nach kurzer Zeit (etwa 3 sec.)
langsam in Bewegung und steigert seine Geschwindigkeit
kontinuierlich bis zur am Fahrtrafo eingestellten
Hochstgeschwindigkeit. Nach dem Loslassen des Schal-
ters bremst er sich bis zum Stillstand ab. Wird wahrend
des Bremsens der Schalter erneut betatigt, so be-
schleunigt der Zug wieder kontinuierlich. Diese Vor-
gange entsprechen demzufolge weitgehend dem Vorbild.
Ein besonderer Vorteil dieser Schaltung ist es, daf
keinerlei zusatzliche Stromversorgungsanlagen benétigt
werden.

Ein Nachteil soll aber auch nicht verschwiegen werden.
Die Transistoren regeln den Strom, nicht die Spannung,
d. h. Beschleunigungs- und Bremszeiten sind abhéingig
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von der Stromaufnahme des Triebfahrzeuges. Man wird
also bei verschiedenen Triebfahrzeugen mit unter-
schiedlichen Motoren mit dem gleichen Regler unter-
schiedliche Anfahr- und Bremswege erzielen.

Die Schaltung ist kurzschluBisicher, wenn Fahrtrafos mit
magnetischen Uberstromschnellauslosern verwendet
werden. Bi-Metallausléser arbeiten zu langsam und T2
wird dann uberlastet. In diesem Falle sind andere
geeignete Sicherungen einzubauen (siehe ,.Der Mo-
delleisenbahner* 11/1973 S. 339).

GERHARD ARNDT, (DMV) Dresden

SchlieBlich noch ein Hinweis. Der Fahrtrafo darf nicht
umgepolt werden, weil sich die Polaritait dann auch in
unserem Fahrregler andern wirde und die Transistoren
zerstort werden, Zur Fahrtrichtungsanderung ist ja der
neue Umschalter vorhanden.

Quellennachweis
(1) Bastelbuch fur Modellelektronik
Autorenkollektiv, S. 230 ff.

Die elektrische Zugforderung in Nordafrika

Marokko

Die verworrenen politischen Verhaltnisse zu Anfang
dieses Jahrhunderts — die Grofimachte Frankreich,
Deutschland, Spanien und England stritten sich um den
politischen und wirtschaftlichen Einflufl in Marokko —
verhinderten lange Zeit den Bau von Eisenbahnen. Nicht
einmal der sonst ibliche Bau von ,,Kolonialbahnen* lief}
sich von der einen oder anderen Machtgruppe realisieren.
Auch finanzielle Schwierigkeiten verhinderten die Aus-
fithrung immer wieder. So entschlof3 sich Frankreich
noch 1911, ein militarisches Feldbahnnetz von 600 mm
Spurweite anzulegen, um seine inzwischen erworbene
Protektoratsmacht zu sichern. Dieses Netz wurde trotz
des inzwischen begonnenen vollspurigen Baues der
Hauptstrecken bis 1929 weiter ausgebaut und erreichte
eine Ausdehnung von fast 1400 km. Damit war es in
Afrika das grofite zusammenhangende Netz in 600-mm-
Spur. (Vergleichsweise Nambia mit 1130 km in 600-mm-
Spur). Diese Militirbahn wurde 1915 der Zivilverwaltung
unterstellt und fur die wirtschaftlichen Belange ent-
sprechend ausgebaut, so z. B. fur den Transport von
Phosphat. Im Jahre 1923 begann der planméflige Aufbau
des marokkanischen Eisenbahnnetzes in 1435-mm-Spur
sowie der Ruckbau der 600-mm-Strecken, welcher bis
1941 abgeschlossen war. Ausder beigefugten Karte istdie
Reihenfolge der Inbetriebnahme der vollspurigen Strek-
ken zu ersehen. Das Vollspurnetz hat Anschlufl an das
Netz der Algerischen Staatsbahn. 1941 erfolgte die letzte
groflere Verlangerung im Zusammenhang mit dem Bau
der Trans-Sahara-Bahn von Bou Arfa nach Colomb-
Bechar in Algerien. Hier erfolgte auch der Anschlufl an
die Kohlengruben von Kenadsa. Als 1962 die Kohlenfor-
derung eingestellt wurde, gab man auchden Bahnbetrieb
bis Bou Arfa wieder auf. Die geringen Kohlen-
vorkommen in Marokko und die teilweise schwierigen
Streckenverhaltnisse — Tunnel bis 2600 m Lange,
Steigungen, hohes Aufkommen an Massengutern wie
Phosphat, Erz und Feldfriichte sowie eine schwierige
Wasserversorgung fur die Dampflokomotiven — lieBen
schon friuhzeitig den Gedanken der Elektrifizierung der
Bahnstrecken aufkommen. Besonders gunstig lagen die
Verhaltnisse auf der Strecke Casablanca—Khouribgha,
die vornehmlich der Phosphatausfuhr diente. Schon zu
Zeiten der Schmalspurbahn wurden erhebliche Mengen
Phosphat befordert, und zwar 8200 t/1921, 430 000 /1924
und 720 000/1925, dem ersten Betriebsjahr der Voll-
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spurbahn. Zwei Jahre spater stieg die Leistung auf 1,2
Mio t. Daher bot sich die Elektrifizierung direkt an. Im
Marz 1927 waren die Arbeiten an der Strecke Casa-
blanca—Khouribgha soweit fortgeschritten, daf der elek-
trische Zugbetrieb aufgenommen werden konnte. Das
Hauptgewinnungsgebiet um Khouribgha liegt etwa 800 m
hoch. Auf der Strecke nach Sidi el Aidi, 238 m hoch, liegt
eine 80 km lange Gefallestrecke. Bei der Berechnung far

Bild | Spenalrug for den Transport von Phosphat in Marokko,
Lewehtbauwagen aus Aluminiam




die Elektrifizierung legt man je Zug 40 Spezialphos-

phatwagen mit 1200 t Gesamtgewicht far die Talfahrt zu
Grunde, Der Leerzug wog 440 t, so dal} bei Strom-
riuckgewinnung durch passend gelegten Fahrplan der
Strombedarf fiar die Bergfahrt fast gedeckt wurde.
Tatsdchlich wurden mit Bo’-Bo' Elektrolokomotiven 2370
t schwere Zige mit 1650 t Nutzlast gefahren und die
Fahrzeit gegenuber dem Dampflokbetrieb um 1 1/2
Stunden unterschritten,

Im Dezember 1927 erreichte der Fahrdraht Rabat-Sale,
Im Minengebiet wurde die Strecke Khouribgha—Qued
Zem 1928 umgestellt. 1929 waren 255km fur elektrische
Zugforderung ausgerustet. Anschlieflend wverlangerte
man die Kistenlinie Sale nordwarts bis Port Lyautey.
Gleichzeitig wurde die Linie Sidiel Aidi—Marrakech
ausgebaut, und Ende des Jahres 1933 erreichte auch hier
die erste elektrische Lokomotive den sidlichsten End-
punkt des marokkanischen Eisenbahnnetzes. Als nach-
ster Abschnitt wurde die Gebirgsstrecke von Petotjeau
nach Fez, 111 km, auf elektrischen Zughetrieb umgestellt.
Die letzte Licke zwischen Petitjeau und Port Lyautey
schlof man erst 1939, Damit entstand das grofite

Bild 2 Elektrische Lokomotive der Marokka-
nischen Staatsbahn, gebaut 1959 von Alsthom

zusammenhangende vollspurige elektrifizierte Netz
Afrikas mit einer Lange von 690 km. AuBer kleinen
Erganzungsstrecken innerhalb dieses Netzes sind bis
heute keine weiteren Strecken umgestellt worden.

Die restlose Verdieselung der nicht elektrifizierten
Strecken hat dazu nicht unwesentlich beigetragen. Das
gesamte Fahrleitungsnetz ist fur 3000 V Gleichstrom
ausgelegt und wird vom Landesnetz mit 60000 V
Drehstrom versorgt, die in sieben bahneigenen Unter-
werken auf 5500 V abgespannt werden. Motorgenerato-
ren liefern die Fahrdrahtspannung von 300 V
Gleichstrom. Die Bahnelektrifizierung lief parallel zur
Landeselektrifizierung. Die Fernleitungen laufen zum
grofiten Teil entlang der Bahntrasse. Der Aufbau der
Kraftwerke erfolgte von der Kiste landeiniwarts. Der
Mangel an festen Brennstoffen fuhrte zum Bau von
Dieselkraftwerken kleiner Leistung, so z. B.in Agadir mit
1380 PS, in Sale mit 2000 PS und in Marrakech mit 1700
PS. Das Rickgrat fur die Energieversorgung bildeten
sechs Wasserkraftwerke mit zusammen 47 000 kW. Der
Flufl Qued Oumer Rebia wurde auf seinem Lauf gleich
dreimal als Kraftspender ausgenutzt. Das bei Casablanca

Bid 3 Zug mut Selhstentladewagen e Co'CoLokomotive auf der Strecke Khooribeha —Cazablanea /
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Atlantischer

Ozean

Bild 4 Streckennetz der Marokkanischen
Staatsbahn

Fotos: Archiv Verfasser

1929 gebaute Dampfkraftwerk mit 28 000 kVA ist heute
wie die anderen Dieselkraftwerke nur noch Aus-
hilfskraftwerk bei Wassermangel oder erhohtem
Energiebedarf. Weitere Wasserkraftwerke kleinerer
Leistung stabilisieren das Energienetz, wie ein viertes
Wasserkraftwerk mit 30 000 kW am Qued Oumer Rebia,
welches 1939 in Betrieb kam. In der Nachkriegszeitnahm
der Giiterverkehr auf den elektrifizierten Strecken stark
zu, z. B. Marrakech bzw. Qued Zem zur Kiste von 307
Mio tkm auf 955 tkm 1952 = 210% Steigerung. Deshalb
machte sich der weitere Ausbau der Energieversorgung
und der Unterwerke erforderlich. In Casablanca Nord
und in Nouskara wurden je ein Unterwerk und ein 2000-
kW-Gleichrichtersatz gebaut.

Die Fahrleitung entstand in Anlehnung an franzosische
Vorbilder. Der Doppelfahrdraht von 2 x 107 mm?
Kupferdraht hangt an einem 94-mm”Bronzeseil als
Tragseil. Fur die Durchfihrung des Betriebes standen
fur den Personenverkehr 10 Triebwagen und 10 Bo'-
Bo'-Elektrolokomotiven fur den Guterverkehr als
Erstausstattung zur Verfugung. Die vierachsigen Trieb-
wagen waren besonders fur die Kustenstrecke beschafft
worden. Jeder Triebwagen fuhrte erste und zweite Klasse
nebst Gepackabteil mit 16/48 Sitzplatzen. Das Ge-
samtgewicht betrug 67 t. Vier selbst beliiftete Tatz-
lagermotoren mit je 140 PS Dauerleistung gestatteten die
Mitnahme von drei Beiwagen bei 90 km/h Hochst-
geschwindigkeit. Das gestiegene Verkehrsaufkommen
erforderte die weitere Beschaffung von elektrischen
Lokomotiven, zumal die Triebwagen 1958 ausgemustert

Anzahl Klasse Bau- Leistung Hochstge- Achs-
Jjahr schwindigk. anordnung
10 1927 560/700 PS 90 kmh 4 achs.
10 E 500 1927 736 KW
(1000 ch) 90 kmh Bo'—Bo’
23 E 600 1929 920 KW
(1250 ch) 85 kmh Bo'—Bo'

E 700 1951— 1222 KW

1952 (1660 ch) 110 kmh Bo'—Bo'

T E 700 1952 (1660 ch) 80 kmh Bo'—Bo' Guterz,
7 E 800 1959 2206 KW

(3300 ch) 80 kmh Co'—Co’
7 E 500 1972 2750 KW

13700 ch) 90 kmh Co'—Co' GV 125

PV 175

Mittellondisches
Meer

Melitta

e Yyed - Zerm
Hhouribgha

Volispur  Dresel

- L Yollspur elealr:
Vollspur  abgebaut
Vallspur  geplant

1031 Jahr der Intelriebnabme

wurden. Nachfolgende Aufstellung gibt Auskunft Gber
die Entwicklung der Triebfahrzeuge.

Quellennachweis

Elektrische Bahnen 1954, Seite 262

Elektrische Bahnen 1955, Seite 95

Elektrische Bahnen 1957, Seite 239

Hamburger Blatter

+Ein Besuch bet den marakkanischen Eisenbahnen®
Hans Herbert Frohn, Elmshorn

Eisenbahnpraxis 1972, Heft 6. Seite 251/52

.Die marokkanische Staatsbahn*

Volkmar Kockeritz

International Railway Journal, Dezember 1968

Die Lokomotive 1934, Seite 234

La Vie du rail, Dezember 1972, Heft 1371, ..LE Maroco™

Ein Schelm, wer Arges dabei denkt!
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WISSEN SIE SCHON...

® dall nun auch der nérdliche Teil Westsibiriens

@ dap taglich mehr als eine Million Fahrgaste die

durch eine Eisenbahn-Neub recke erschi
wird? Sie beginnt im Bahnhof Tjumen der Trans-
sib und fihrt Gber Tobolsk und Surgut bis nach
Nishnewartowsk. Anfang Dezember 1973, vier
Monate frither als vorgesehen, war der 670 km
lange Abschnitt Tjumen—Surgut bereits fertig-
gestellt und dem Verkehr ibergeben. Die Diesellok
des ersten Zuges vom Irtysch zum Ob fuhr der
verdiente Jugansker Lokfithrer Boris Grigorjew,
Trasse des Mutes” nennen die Sibirier diese neue
Strecke. Hunderte Kilometer lang verlauft sie
durch subpolare und polare Taiga — durch
Stmpfe und Moore, auf Dauerfrostboden und
dergl. Mit Hilfe des Hydroaufschwemmverfahrens
wurden Millionen Kubikmeter Sand als Damm
aufgespult und zur Befestigung neuentwickelte
Elastplatten verwendet Die gesamten Arbeiten
wiesen einen hohen Mechanisierungsgrad auf.
Irtysch, Tawda, Turtas, Demjanka, Balyk sowie
zahllose andere Gewdsser erforderten den Bau
wkleinerer und groBer Briicken; die grofite iiber
den Ob soll noch in diesem Jahr ihre Vollendung
finden. Mit Ablauf des jetzigen sowjetischen
Fiinfjahrplanes wird man von Moskau aus per
Schnellzug nach Nishnewartowsk, der Stadt am
Samotlar (Toter See), fahren kénnen. Die , Trasse
des Mutes" erschlieBt vor allem die riesigen, neu
aufgefundenen Ollagerstitten Nordwest-Sibiriens
mit vollem AnschiuB an die Transsib und damit an
das gesamte Netz der SZD. Ungefahr 3 Mio t
Volkswirtschaftsgiter konnten schon auf dem
ersten Abschnitt befordert werden.

Ka.

® dafi bei der CSD neben der Baureihe T 679.1
(DR-Baureihe 120) seit einiger Zeit auch die
Baurethe T 679.2 (DR-Baureihe 130) in Dienst
gestellt wurde?
Von der T 679.1 sind inzwischen an die 600
Maschinen im Betrieb. Die CSD-Eisenbahner
nennen diesen Loktyp scherzhaft . Sergej*.
Die Baureihe T 679.2 ist allerdings fir eine Viax
= 100 km/h ausgelegt. Wegen ihres machtigen
Aussehens nennt man sie bei der CSD ,Ragulin®.
Unser Bild zeigt die T 879.2 neben einer T 679.1
letzter Lieferung. P

Foto: D. Selecky, Bratislava

v

StraBenbah Prags benutzen? Trotz Eroffnung
der Prager Metrostrecke C zwischen Florenec und
Kacerov, zwei Stadtteilen von Prag, erwartet man,
daB dadurch die StraBenbahn ab 1. Juli 1874, dem
geplanten Eréff, der Metro, nur um etwa
acht Prozent entlastet wird.

Scho.

@ daB die Deutsche Bundesbahn seit 1950 aus
Westberlin 4461 Reise- und 32 397 Giiterwagen
bezogen hat? Damit ist die Halfte aller Reisezug-
wagen und 1/5 aller Giterwagen, den die DB
beschaffte, aus Westberlin gekommen.

Scho.

® daf bei der Deutschen Reichsbahn gegenwirtig
rund 65% des Verkehrs von modernen Trieb-
fahrzeugen bewdltigt werden? Dabei sind die
Elloks mit 17 % und die Dieselloks mit 48 % beteiligt.
Auf die Dampflok entfallen nur noch 36 %.

Die Eisenbahn beférdert rund 75% des DDR-
G iterverkehrsaufk Beim Reise-
verkehr entfallen auf die Deutsche Reichsbahn
44 %,

Scho.

@ daf die Sowjetunion der grofte Abnehmer der
Schi fahrze ie der VR Polen ist? Die
Exportleistungen Polens betrugen hier 1971 im-
merhin 260 Mio und 1972 sogar etwa 300 Mio
Valuta-Zloty. 1973 hatte dieser Wert schon die
400-Mio-Grenze tiberschritten. Im einzelnen waren
das 1972 u. a. 1000 Kesselwagen zum Transport von
Kohlenwasserstoffprodukten, 3700 gedeckte Gu-
terwagen und 250 Reisezugwagen. Geplant ist die
Aufnahme der Produktion von komfortablen
Schlafwagen (je 32 Schlafplatze, Klimaanlage
usw.) fiir die SZD; das Werk Zastal lieferte 1973 die
ersten 50 sechsachsigen Selbstentladewagen mit je
150 t Tragfahigkeit. Samtliche Fahrzeuge sind fur
einen Aullentemperaturbereich zwischen - 55 und
+ 55°C konstruiert worden.

Ka.

® dafl auch andere Lander ihren Schienenfahr-
zeugpark durch polnische Exponate bereichern?

Die VR Ungarn importiert Kohle- und Silo- sowie
Postwagen — 2z B. schwere (-Wagen zur Be-
forderung von Kohle, Koks und Sehittgitern.
Selbsttatige Entladung mittels ausschwenkender
Stirnwande und zula Fahrgeschwir
bis 120 km/h sind nur zwei der modernen tech-
nischen Parameter. Weiterhin rollen die bewahrten
vierachsigen Kohlewagen aus Zielona Gora seit
Jahren auf den Gleisen der MAV. Die SFR
Jugoslawien bezieht spezielle Kesselwagen zum
Transport von Erdolprodukten und unsere Re-
publik wichtige Bauelemente fir Schienenfahr-
zeuge und bestimmte komplette Baugruppen.

Ka.

T

® dafl die langste vollautomatisch betriebene 50
kV/60 Hz-Industriebahn im USA-Staat Arizona
besteht? Die Strecke wird trotz der verhaltnis-
maBig grofien Lange von einem Unterwerk ge-
speist. In Kanada wurde jetzt auch eine Ver-
suchsstrecke dieser Art errichtet.

Scho.

® daB seit Januar 1973 zwischen den neuen
Containerbahnhofen Warszawa—Wola, Poznan—
Garbary und Sosnowice—Poludniowy fahrplan-
maflige Containerzuge der PKP verkehren? 1973
wurden auch die ersten derartigen Zige nach
Wroclaw abgefertigt. Zur reibungslosen Ab-
wicklung des Containerverkehrs ist ein besonderes
staatliches Unternehmen gegriindet worden. Im
Rahmen des gegenwiértigen Fiinfjahrplans der VR
Polen wird die erste Stufe des Containerumschlags
abgeschlossen. Bis Ende des Jahres 1975 ist ein
Container-Transportvolumen von 2,1 Mio t per
Schiene, 2,88 Mio t per StrafBe und 750 000 t per
Schiff (Seeschiffahrt) vorgesehen. Augenblicklich
werden vor allem Container des Typs I C, her-
vorragender Exporla rtikel der DDR, eingesetzt: 18
t Ladung, 30 m® Vol AuBenab =
6058 mm Lange, 2438 mm Breite und Hohe

Ka.

Lokfoto des Monats

Seite 119 | 4

Schmalspurlokomotive der BR 99°* der ehem.
Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn (NWE),
Gattung K 44.9, Bauart B'B ndv.

Im Jahre 1897 erstmalig gebaut und in einer Serie
von 12 Stick in Dienst gestellt. Hinteres Hoch-
druck-Triebwerk der Mallet-Maschine in Auflen-
rahmen und vorderes Niederdruck-Triebwerk in
Innenrahmen angeordnet. Bei Ubernahme durch
die DR wurden 5 dieser Lok tiven tibernc
und mit 99 5801 bis 99 5905 bezeichnet.
stationierung auf die Selketalbahn (1970).
Der Durchmesser der Treib- und Kuppelrader
betragt 1000 mm. die LuP 8874 mm. Erreichbare
Ho:>hstgesn‘hwmd|gkeu 30 km/h, Wasservarrat 5

? Kohlenvorrat 1.5 t, Spurweite 1000 mm.

Um-

Hinweis: Aus drucktechnischen Grinden mufi das
.Lokfoto des Monats* ohne den oberen weillen
Rand fiir die Bildunterschrifterscheinen. Der Text
zu diesem Foto lautet:
1000-mm-Sehmalspurlokomotive der BR 997 der
DR. Bauart B'B ndv (Mallet)

Faoto: Fritz Hornbogen, Erfurt (DMV)
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1000-mm-Schmalspur-
lokomotive BR 9959
K 44.9 B'B nav

Fotos:
Fritz Hornbogen, Erfurt (DMV)
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Zahnradtriebwagenzug der Budapester Verkehrsbetriebe

Sieben zweiteilige Triebwagenzige fur die 3,8 km lange
Zahnradbahn auf den Szechenyi hegi (Schwabenberg) in
Budapest haben die &sterreichischen Simmering-
Graz-Pauker-Werke hergestellt. Auf dieser seit dem 24.
Juli 1874 in Betrieb befindlichen Strecke wird ein
Hohenunterschied von 327 m tberwunden. Uber die
gesamte Streckenlange von 3,8 km wird im Zahn-
stangenbetrieb nach dem System Riggenbach gefahren.
Waren bei Betriebsbeginn noch drei Zahnraddampf-
lokomotiven im Einsatz, wurde ab 1928 mit elektrischen
Triebfahrzeugen, und zwar mit zweiachsigen Adhasions-
und Zahnradlokomotiven und einachsigen Stiitzbei-
wagen, gefahren. Im Zuge einer Leistungssteigerung und
schnelleren Betriebsabwicklung waren modernere
Triebwagen notwendig geworden, die nachfolgend hin-
sichtlich ihres konstruktiven Aufbaus und der Einsatz-
moglichkeiten beschrieben werden.

1. Fahrzeugaufbau

Der Wagenkasten wurde in selbsttragender Bauweise
ausgefuhrt. Das Untergestell, die Seitenwénde und das
Dach sind zu einer biege- und torsionssteifen Rohre
verschweif3t und bestehen Giberwiegend aus Walzprofilen
und gekanteten Stahlblechtragern. Die aus Stahlblechen
mit 0,2...0,3 % Cu-Zusatz bestehende Wagenkasten-

Bild | Ansicht eines Triebwagens in  der
Werkstatt
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verkleidung ist mit schallschluckenden Schichten belegt
und mit Glaswollmatten isoliert.

Trieb- und Steuerwagen sind hinsichtlich ihres kon-
struktiven Aufbaus und der Hauptabmessungen gleich.
Auch die Fahrgastraumgestaltung stimmt tuiberein. Jedes
Wagengrofiraumabteil hat ein Angebot von 49 Sitz-
platzen. Auf jeder Wagenseite sind zweiteilige Schwenk-
schiebetiiren mit einer lichten Offnungsweite von 1300
mm angeordnet. Sie werden vom Fuhrerstand aus
pneumatisch geoffnet. Geschlossen werden die Tiren
ebenso vom Fahrer aus. Durch eine glinstige Ordnung
der Ein- bzw. Ausstiegtiiren zur Wagenmitte hin ist ein
guter Fahrgastfluf gesichert. Die Wagen haben zu-
einander keine Zugéinge; an den Zugenden befinden sich
die Zugflihrerabteile. Hier sind alle Steuer- und Kon-
trollgerate sowie die Gerateschranke untergebracht,

2. Laufwerk

Jeder Triebwagen hat zwei Triebdrehgestelle mit je einer
angetriebenen Achse. Diese Achse befindet sich bei
jedem Drehgestell talseitig; sie hat in der Mitte der
Achswelle das drehelastisch gelagerte Triebzahnrad far
das Zahnstangensystem miteinem Teilkreisdurchmesser
von 700 mm und 22 Zahnen. Der Achsantriebistlinksvon
diesem Zahnrad untergebracht, wo sich auch die Be-
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triebsbremse befindet. Auf den beiden angetriebenen
Achsen ist des weiteren eine einriickbare Kupplung
montiert, die das Zahnrad mit einem Losrad mechanisch
verbindet und bei handbetatigter Entriegelung einen
Reibungsbetrieb, also ohne Zahnbtangenantrieb, bei
Uberfiihrungsfahrten oder in der Werkstatt ermoglicht.
Wahrend am Getriebekasten eines Triebdrehgestells ein
Zentrifugalschalter, der bei V = 28 km/h anspringt und
bei Talfahrt die Bremse betatigt bzw. auslost, montiert ist,
wurde am Getriebekasten des anderen Triebdrehgestells
ein elektrischer Geber fir den schreibenden Ge-
schwindigkeitsmesser montiert.

Dem nichtangetriebenen Radsatz fehlt lediglich der
Achsantrieb. Die mit Rollenlagern ausgestatteten Rad-
satze haben einen Laufkreisdurchmesser von 678 mm =
10 mm.

Auf den beiden Triebdrehgestellen ist der Wagenkasten
aufgesetzt; durch Rollendrehkranze sind beide mit-
einander verbunden.

3. Antriebsanlage

Jedes Triebdrehgestell hat einen vierpoligen Gleich-
strom-Fahrmotor vom Typ GLM 2373a mit einer Leistung
von 168 kW bei 2000 Umdrehungen pro Minute. Diese
Leistung wird im Dauerbetrieb erreicht. Bei Brems-
betrieb arbeiten die Fahrmotore als selbsterregte Ge-
neratoren auf die Bremswiderstande. Die Stromkreise
der Fahrmotore werden durch Hauptkontakte um-
geschaltet, wobei die Steuerung der Umschalter mit Hilfe
elektropneumatischer Ventile erfolgt. Uber pneumatisch
betatigte Schalter, die voneinander unabhangig sind,
wird die Fahrtrichtung und von Fahren auf Bremsen
umgeschaltet. Der Fahrmotor ist im Drehgestell starr
eingebaut, er treibt das Triebzahnrad uber einen Kar-
danantrieb und ein Stirnradgetriebe an. Uber ein Maxi-
malstromrelais wird der Anfahrvorgang gesteuert, in-
dem das Aufschalten des Schaltwerks unterbrochen
wird, sobald der Motorstrom den Wert von 450 A erreicht
hat. Wenn der Motorstrom auf 380 A abgesunkenist, wird
in vorgegebener Reihenfolge (ber die Nockenwelle
hochgeschaltet. Dieses Nockenschaltwerk ermoglicht 22
Schaltstufen durch 23 mit magnetischer Funkenblasung
ausgerustete Schaltelemente. Es wird elektro-servomo-
torisch von einem batteriegespeisten Elektromotor an-
getrieben, der selbst eine Leistung von 300 W aufbringt.
Geschaltet wird in jeder halben Sekunde einmal. Es ist
moglich, bei Storungsfallen das Schaltwerk von Hand zu
betatigen, was beispielsweise bei Ausfall der Steuerung
wahrend einer Talfahrt notwendig wird. Je nach Be-
lastung kann dann die entsprechende Fahrstufe (Brems-
stufe) eingestellt werden, und ein Nachregulieren selbst
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bei unterschiedlicher Belastung entfallt. Am Stufenan-
zeiger ist die eingestellte Bremsstufe abzulesen.

Die Fahrmotore, von denen beide im Triebwagen standig
in Reihe geschaltet sind, besitzen Selbstbeluftung. Die
Kahlluft wird dber Kanale -oberhalb der Wagen-
langstrager angesaugt, gefiltert und nach Durchstromen
der Fahrmotore direkt ins Freie gelassen.

4. Bremsanlage

Aus Sicherheitsgrinden verfligt jeder Triebwagenzug
uber drei voneinander unabhangig wirkende Brems-
einrichtungen. Die Druckluftbremse ist als Backen-
bremse ausgefiihrt und wirkt auf je eine Achse des
Triebdrehgestells und des Bremsdrehgestells. Der
Bremsvorgang wird pneumatisch eingeleitet, wobei die
Krafte vom Bremszylinder Gber das Gestange auf die
Scheibe ubertragen werden.

Bei der elektrischen Bremse wird der Fahrmotor auf
Generatorbetrieb umgeschaltet und die gewonnene
Energie in Bremswiderstinden vernichtet. Dieser Vor-
gang tritt wahrend der Talfahrt ein, um die zulidssige
Geschwindigkeit von 20 km/h einzuschalten. Gebremst
wird rucklaufig zum Antriebsvorgang, d. h. die Ver-
zogerung wirkt vom Fahrmotor uber den Kardanantrieb
und das Achsgetriebe auf jedes Triebzahnrad.

Als Sicherheitsbremse ist des weiteren eine Feder-
speicherbremse eingebaut, die auf die gleichen Achsen
wie die Druckluftbremse wirkt. Die Bremse wird auto-
matisch uber einen Federspeicherzylinder ausgelost und
spricht nur bei uberschrittener Hochstgeschwindigkeit
talwarts an. Den Bremsvorgang lost ein Fliehkraftregler
aus; er istauf einen Grenzwert von V = 28 km/h eingestellt
(siehe Abschn. 2).

Steuerelemente erzeugt ein Kompressor. Angeschlossen
ist ein Gleichstrom-Reihenschluimotor mit einer Nenn-

leistung von 5,4 PS und einer Drehzahl von 1500 min™'.

5. Sonstige Einrichtungen

Die Stromzufuhrung erfolgt Giber die Oberleitung und
beim Triebwagenzug von einem Stromabnehmer. Er ist
auf der vorderen Dachhalfte des Triebwagens auf einer
Palette montiert und besitzt zwei Schleifsticke. Ab-
gezogen wird der Stromabnehmer Gber eine Leine.

Ein einpoliger Umschalter ist auf dem Wagendach
angebracht, der fur den Stromabnehmer als Erdungs-
schalter dient und der auBerdem als Trennmesser wirkt.
Betatigt wird er vom Wageninnern aus.

Auf dem Dach des Triebwagens befinden sich des
weiteren die Anfahrwiderstande und der Bremszu-
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satzwiderstand. Es sind Bandelemente, in denen u.a.
elektrische Energie in Warme umgesetzt wird. Die
Kihlung der Widerstande erfolgt durch den naturlichen
Fahrwind. Alle Fahrgastrdume sind mit Leuchtstoff-
lampen ausgestattet. Geheizt wird mit elektrischen
Heizkorpern, von denen in jedem Wagen 12 Stlck mit je
500 W installiert sind. Die Beleuchtung und die Heiz-
einrichtung werden zentral ein- und ausgeschaltet. Jeder
Zug hat eine Sicherheitsfahrschaltung. Eine der Si-
fatasten muf standig bedient sein. Bei Unterbrechung
ertont ein Warnsummer, nach weiteren finf Sekunden
werden der Strom zu den Fahrmotoren abgeschaltet, die
Federspeicherbremse eingeschaltet und der Zug zum
Stehen gebracht.

Zur Ausrustung des Zuges gehort eine Nickel-
Cadmium-Batterie mit einer Kapazitat von 140 A und
einer Spannung von 24 Volt. Die Energie fir das
Batterieladegerat wird dem Umformer (einem
Gleichstrommotor/Drehstromgenerator) entnommen.

Literatur
Prospektmaterial von SGP

SGP-Zahnradtriebwagenzuge fir die Budapester Verkehrsbetriebe, Eisen-

bahntechnik Wien 6 (1971) H. 3, S. 84—89

Zahnradtriebwagen fur die BVB, Schienenfahrzeuge Berlin 17 (1973) H. 8,

3. Umschlagseite

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Lange des Wagenkastens 15000 mm
Drehzapfabstand 8500 mm
Drehgestellachsstand 2000 mm
Laufkreisdurchmesser der Radsatze 678 mm
Stromsystem Gleichstrom
Fahrdrahtspannung 1500 V
Stundenleistung 440 kW
Dauerleistung 336 kW
Fahrmotorleistung

bei Stundenbetrieb 220 kW

bei Dauerbetrieb 168 kW
Drehzahl der Fahrmotore

bei Stundenbetrieb 1860 min !

bei Dauerbetrieb 2000 min !
Stundenzugkraft 7720 kp
Dauerzugkraft 5680 kp
Ubersetzungsverhiltnis 12,42
Eigenmasse

Triebwagen 246t

Steuerwagen 17,1 t
Sitzplatzangebot, je Wagen 49
Hochstgeschwindigkeit

bergwarts 30 km/h

talwarts 20 km/h

VORBILDGERECHT
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DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Im Heft 12/1973 verdffentlichten wir absichtlich ohne
Kommentar unter dieser Rubrik den Leserbrief von
Herrn Peter Eickel aus Dresden. Es ging in diesem Brief
um die Méglichkeit, im Einzelhandel Lokradsitze zu
bekommen. Herr E. setzte sich in seinem Brief mit einer
Passage aus einem Artikel unseres Autoren und Bei-
ratsmitglieds Joachim Schnitzer auseinander.

Wir bekamen daraufhin zahlreiche Briefe, in denen die
Leser ihre Empérung tber die Behauptung und Stil den
Stil des Briefes des Herrn E. zum Ausdruck brachten.
So schrieb uns Herr Fritz Déscher aus Lobau dazu: .. ..
Die Ausfihrungen des Herrn Eickel haben bei mir
Unwillen erregt. Ich habe mir den Artikel des Herrn
Schnitzer nochmals durchgelesen und finde nichts
Unrechtes an der Feststellung: ...denn vielleicht gelingt
es mir einmal, Lokrader im Handel zu erhalten...

Was es in Dresden und in Marienberg gibt, muf es nicht
unbedingt in Kleinmachnow geben... Im abrigen scheint
Herr E. nur an HO zu denken, daf} es aber auch in TT und
N heute auch schon viele Modellbauer gibt, wird nicht
erwahnt.

Mir sind beide Modellbauer nicht personlich bekannt, ich
kenne aber die erstklassigen Arbeiten des Herrn Schnit-
zer, die bei Wettbewerben meistens mit Preisen aus-
gezeichnet wurden und die mir immer Achtung ab-
verlangt haben. Ich kann mir daher durchaus gut
vorstellen, dafi Herr Sch. in der Lage ist, ein gutes
Lokmodell anzufertigen. Man sollte daher die uber-
hebliche und schulmeisterliche Tonart fallen lassen und
sich von Modellbauer zu Modellbauer mit freundlicheren
Worten begegnen.*

Herr Kalbe aus Gotha meint zu der Sache folgendes:,,...
Ich las etwas enttiauscht den Leserbrief des Freundes
Eickel aus Dresden. Er kritisierte, meiner Auffassung
nach etwas heftig, den Freund Schnitzer. Ein solcher
Modelleisenbahner, der schon an vielen Modellbahn-
wettbewerben mit groflem Erfolg teilnahm, legt auch
groBen Wert auf malistabsgetreue Radsatze. Solche
Radséatze sind aber meiner Meinung nach und auch der
der Mitglieder unserer AG sehr schwer erhaltlich. Herr
E. schreibt weiterhin, die Zeilen des Herrn Sch. waren
eine ungerechtfertigte Norgelei. Das mdchte ich doch
verneinen. Es ist keine Norgelei, sondern eine Kritik an
der Versorgung der Modelleisenbahner mit Ersatzteilen.
Ich hoffe, ich habe hier im Namen vieler Modellbahn-
freunde gesprochen...*

Und aus der Auswahl der Leserstimmen gleich noch eine
letzte, diese von Herrn Kriigel aus Zwickau:

- Seine Schreibweise (die des Herrn Eickel, d. Red.)und
sein Verhalten unserem Verbandsfreund Schnitzer ge-
geniiber ist schlecht. In Zwickau bekommen wir auch
keine Ersatzteile mehr. Herr E. mag seine 100 Lo-
komotivmodelle bauen, aber er soll unseren Freund Sch.
in Ruhe lassen, der kann auch etwas. Ihn als Norgler
hinzustellen, der Beiratsmitglied unserer Zeitschrift ist,
war das Dimmste, was Herr E. vom Bezirksvorstand
Dresden machen konnte. Ich nehme aber an, dafider BV
nicht unterrichtet war..."

Und nun abschliefend hierzu unsere Meinung:

Warum haben wir ilberhaupt den Leserbrief Eickel
veroffentlicht? Es ging und geht uns dabei grundsétzlich
nicht etwa um eine personliche Blofistellung des einen
oder anderen; beide Freunde sind uns jahrelang, auch als
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Autoren, gut bekannt. Mit einer persénlichen Stel-
lungnahme zu einem Problem aber, wie es gerade die
Ersatzteilversorgung darstellt, und dann in dieser Art
und Weise, muf3 man sich auseinandersetzen. Als Mit-
glieder des DMV haben wir alle ein Ziel bei unserer
Betatigung. Natlirlich wenden auch wir in unserer
Verbandsarbeit Kritik und Selbstkritik an, die uns helfen,
weiter voranzukommen. Dabei muf3i man aber stets die
Menschenwiirde des anderen respektieren und nicht in
solcher Weise reagieren.
Es ist uns hinreichend bekannt, daf es fast tiberall in der
Republik in der Frage der Ersatz- und Bauteil-
Versorgung nicht zum besten bestellt ist. Viele Leser
nahmen die Veroffentlichung aber zum Anlaf, Freund
Sch. selbstlos durch die Abgabe von Radsdtzen aus
eigenem Altbestand zu helfen. Das ist echte Ka-
meradschaft, wie sie unter DMV-Mitgliedern herrschen
muf. Uns ging es also nicht zuletzt mit dieser Diskussion
um die Erziehung der Miglieder zu kameradschaftlichem
Verhalten untereinander. Wir danken allen Lesern, die
bei dieser Diskussion ihre Meinung auflerten.

Die Redaktion

- + +

— In letzter Zeit erhalten wir wieder in gréf3erer Zahl
Briefe folgenden Inhalts:

a) Herr H. Rutschke aus Niederlehme schreibt: ,,Konnten
Sie bitte einem der nachsten Hefte den Schaltplan fir
einen automatischen Kehrschleifenbetrieb naher er-
lautern. Sollte das nicht mogliche sein, dann bitte ich Sie,
mir den Schaltplan per Post zuzusenden...*

b) Herr Andreas Berndt aus Bischofswerda hat fol-
gendes Anliegen an uns:

.. Der Grund meines Schreibens ist eine Bitte. Konnen
Sie mir folgende technische Daten von folgenden Lo-
komotiven mitteilen: Hochstgeschwindigkeit in beiden
Laufrichtungen, Achsfolge, PS-Zahl, Zylinderzahl, LuP,
Gewicht, Fassungsvermogen Kohle in t, Wasser in m?
Sand in m®.. "

Es folgen dann 19 Dampflokbaureihen. Wir glauben, daf3
Jjeder Leser dafilir Verstandnis hat, daf3 wir als personell
gering besetzte Redaktion bei nahezu 50000 Lesern
unmdglich in der Lage sind, diese und &dhnliche in-
dividuellen Wiinsche zu berticksichtigen. Solche Dinge
wurden und werden laufend in unserer Zeitschrift
veroffentlicht und sind auch ansonsten in der Fach-
literatur vorzufinden. Wenn man ein Buch nicht besitzt,
so kann man sich das in jeder guten Bibliothek ausleihen.
Bitte nehmen Sie daher kinftig Abstand von solchen
Anfragen und Bitten.

Nochmals zur Erinnerung an alle Einsender von Bei-
tragen: Fotos nur Schwarz-weill-Hochglanz-Ausfiih-
rung mindestens Postkartenformat, keine Negative.
Jedes Bild einzeln mit Namen und Anschrift versehen.
Zeichnungen mit Bleistift oder Tusche anfertigen, Rein-
zeichnung erfolgt hier. Artikel moglichst mit Schreib-
maschine (52 Anschliage pro Zeile, dreizeilig gesperrt),
auch hier Namen und Anschrift anbringen, bitte keine
anderen Mitteilungen auf Manuskripten.

Die Redaktion
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STRECKEN-
BEGEHUNG

.F und , Fo"

Wir haben zwar alle schon einmal
einen Kasten, eine kleine Bude oder
vielleicht auch ein Warterhaus an der
Strecke bzw. auch in einem Bahnhof
gesehen, an welchem eine rechteckige
weile Tafel mit einer schwarzen
Aufschrift ,,F“ oder auch ,Fo* an-
gebracht war. Dafl dieses etwas mit
Fernsprechen zu tun hat, das konnten
wir uns schon denken. Aber was
bedeutet der Unterschied, wann
kommt das ,,F* und wann das ,,Fo*in
Frage?

Heute haben wir nun Gelegenheit,
unseren Begleiter bei der Strecken-
begehung danach zu fragen. Wir
erfahren, dafl es sich um Bezeich-
nungstafeln handelt, die nicht im
Signalbuch der DR enthalten sind.
Wer iber sie etwas Naheres wissen
will, mufl in das Teilheft 2 der DV
(Dienstvorschrift) 472 der DR hin-
einsehen, die ,Fernsprechvorschrift*
heifit.

Aus ihr entnehmen wir, daBl man 3
Arten von Fernsprechleitungen fur
die direkte Betriebsabwicklung bei

der DR unterscheidet, und zwar
Strecken-, Signal- und Bahnhofs-
fernsprechleitungen. An den

Sprechstellen befinden sich in der
Regel keine Basa-Apparate, also Te-
lefone mit Wahlscheibe, sondern
Fernsprechgerate, bei denen der
Teilnehmer entweder durch einfaches
Abnehmen des Horers oder aber
durch ein Rufzeichen, erzeugt durch
einen Kurbelinduktor, gerufen wird
Bei letzterem kann man durch ver-
schieden langes Drehen auch unter-
schiedliche Rufzeichen nach dem
Morse-Alphabet anwenden.

Streckenfernsprechleitungen ver-
binden zumeist zwei benachbarte
groflere Betriebsstellen (Bahnhofe)
einer Strecke, wobei alle an ihr
liegenden Schrankenposten, Block-
warter usw. einbezogen sind. Die Orte,
an denen ein solcher Fernsprecher
aufgestellt ist, gleich ob Kasten,
Schrank, Bude oder Warterhaus, sind
mit der rechteckigen weifien Tafel mit
dem ,,F“ zu kennzeichnen. Bei den
ersten drei Arten jeweils an der Tur,
bei einem Gebaude an den zwel
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Querfronten, die wvon beiden
Fahrtrichtungen aus zuerst erkenn-
bar sind.

Ein Signalfernsprecher befindet sich
zumeist am Standort eines Ein-
fahrsignals und dient zur Verstandi-
gung zwischen Zug- und Stell-
werkspersonal. Fast immer ist er in
einer kleinen Fersprechbude instal-
liert, an deren Tur nur eine weifle
Tafel mit der schwarzen Aufschrift
»Signalfernsprecher* angebracht ist.
Die Tafel ,Fo* schliefflich deutet auf
einer kleinen Fernsprechbude instal-
welche in einem Bahnhof die ein-
zelnen Dienstposten zumeist in einer
Ringleitung miteinander verbindet.

Modellgestaltung Wir wissen ja als
Modelleisenbahner, daf3 gerade das
Detail, richtig in Szene gesetzt, bei der
Gestaltung einer Anlage erst das
Tupfelchen auf das i setzt. Ein solches
Detail kann auch die fachgerechte
Aufstellung einer Fernsprechbude
samt der vorschriftsmaBigen Be-
schriftung sein. Was meinen Sie, wie
es wirkt, stellt man zwischen den
Gleisen eines Bahnhofs einen kleinen
selbstgefertigten Fernsprechschrank
oder -kasten auf und beschriftet die
Ture richtig mit ,,Fo*“?! Bei einem
Bahnhof wahlt man am besten die
Standorte der Bahnhofsfernsprecher
vor den Weichenstrafien bahnhof-
einwarts, und bei langen Gleisen kann
man auch noch in Bahnhofsmitte
Fo'-Kasten vorsehen,
Die Schrankenwarterhiduschen wer-
den wir nunmehr mit zwei , F*“-Tafeln
richtig kennzeichnen, wahrend wir
das ,F“, das meist an den Fern-
sprechbudenmodellen fruherer Pro-
duktion angebracht ist, bei einem
Signalfernsprecher libermalen. Eine
nur kleine Bastelei, die aber zur
Modelltreue der Gesamtanlage bei-
tragt.

H.K.

Bild | Fernsprechbude innerhalb einer Hal-
testelle, installiert mit einem Apparat einer
Streckenfernsprechleitung

Bild 2 Fernsprechkasten mit einem Fernsprech-
ortsapparat

Bild 3 Fernsprechbude am Standort eines (Ein-
fahr-) Signals und Fernsprechkasten einer Fern-
sprechortsverbindung

Bild 4 Kennzeichnung einer Warterbude mit 2
F-Schildern

Bild 5 Beispiel fur die Aufstellung eines Fern-
sprechkastens mit Fo-Schild in einem Bahnhof

Fotos: R. Kluge, Lommatzsch, (DMV)
R. Steinicke, Gotha, (DMV)

Signalfern -
sprecher
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Mitteilungen des DMV

AG 6/31 Buna

Am 24. April findet in Schkopau um 16.30 Uhr im
Klubhaus der Freundschaft, Volkskunstkabinett, ein
offentlicher Vortrag statt: ,Die Entwicklung der Modell-
bahntechnik — spezifische Unterschiede zur Grof-
technik®. Leitung: Ing. Peter Jurkowsky.

AG 6/25 Thalheim

Exkursionen: 10. April Meinersdorf—Thum, 11. April
Wolkenstein—Johstadt, 12. April Schwarzenberg, 13.
April Cranzahl—Oberwiesenthal

ZAG 2/13 Cottbus

Eisenbahntouristische Exkursion mit Besichtigungen
versch. Eisenbahnobjekte einschl. Museumsbahnvom 31.
August bis 8. September 1974. Der vorlaufige Ex-
kursionsplan kann bei Erich Preul, 7543 Libbenau 2,
Postfach 24, angefordert werden. Anmelde- und Ein-
zahlungsschluB ist der 1. Juni 1974!

Bezirksvorstand Cottbus

Der BV Cottbus veranstaltet am Sonnabend, dem 15. Juni
1974, die Abschiedsfahrt von der Waldeisenbahn Muskau.
Abfahrt: 9.30 Uhr am Ortsausgang in WeiBwasser, F' 156
Richtung Muskau. Fahrstrecke wird nicht bekannt-
gegeben! Einzahlung von 10,— M (gilt als Anmeldung)
postbar an Geschaftsstelle des BV, 75 Cottbus, Wilhelm-
Kiulz-Str. 52, bis 20. Mai 1974.

ZAG 1/5 Berlin

26. April 18.00 Uhr, Diskussionsabend tuber Gleispliane
von Modelleisenbahnen im Kulturraum des MV, 108
Berlin, Johannes-Dieckmann-Str. 42.

19. April 23.00 Uhr, ,Um Mitternacht im U-Bahn-
Schacht”. Besichtigung der U-Bahn-Anlagen. An-
meldung erforderlich.

5. April 19.00 Uhr, geselliges Beisammensein im Klub-
haus der Eisenbahner ,Erich Steinfurth”. Anmeldungen
erforderlich!

AG 1/11 ,Verkehrsgeschichte* Berlin

Am 24. April, 17.00 Uhr, im Kulturraum des Bahnhofs
Alexanderplatz Vortrag: , Die Entwicklung der Berliner
Straflenbahn' Leitung: Dipl.-Ing. Demps.

Bezirksvorstand Berlin

Am 27. April findet in der Geschaftsstelle des BV, 104
Berlin, Invalidenstr., in der Zeit von 8—12 Uhr der
Verkauf von Lokschildern der BR 65, 52, V-Lokschildern
(alle BR) sowie von Eigentums- und Gattungsschildern
statt. Fahrverbindung: Vom S-Bahnhof Friedrichstr. u.
Schonhauser Allee mit StraBenbahnlinien 22 u. 46.

Mitteilungen des Generalsekretariates

Das Prasidium beschloB gemaB Statut §4, den 3.
Verbandstag am 9. August 1974 in Dresden durch-
zufuhren. Tagesordnung:
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu , Wer hat — wer braucht?" sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veroffent-
licht. Abgedruckt werden Ankundigungen uber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

. Rechenschaftsbericht des Prasidiums

. Bericht der Zentralen Revisionskommission

. Begrindung der Beschlufivorlagen

. Diskussion

. Abstimmung ber den Rechenschaftsbericht des Pra-
sidiums, den Bericht der ZRK und die BeschluB-
vorlagen

6. Wahl des Prasidiums und der Zentralen Revisions-

kommission

N o G D

Helmut Reinert, Generalsekretar
Auf der Grundlage der Aufgaben- und Zielstellung der
Jugendkommission des Prasidiums des DMV far das
Schuljahr 1973/74 finden die Treffen ,Junger Eisen-
bahner* auf Bezirksebene im Mai bzw. Junidieses Jahres
statt. Es werden alle Arbeitsgemeinschaften ,Junger
Eisenbahner* an den Schulen, Pionierhdusern und
Stationen ,Junger Techniker* sowie die Pioniereisen-
bahner und Kinder- und Jugendgruppen des DMV
hiermit erinnert, unverzuglich ihre Teilnahmemeldung
fiir das Spezialistentreffen bei den zustandigen Be-
zirksvorstinden des DMV abzugeben. Jede Gruppe kann
mit einem Exponat, welches von héochstens funf Arbeits-
gemeinschaftsmitgliedern begleitet werden kann, zum
Leistungsvergleich antreten, das in die drei Kategorien a)
Modelle, Anlagen, Schaltungen; b) Dokumentationen,
Forschungsberichte, ¢) Neuererarbeit einzuordnen ist
und einen Beitrag zum Pionierexpre8 DDR 25 darstelit.
Die mitdem Diplom des Bezirksvorstandes ausgezeichne-
ten Exponate nehmen am Zentralen Treffen vom 4.—7.
August 1974 in Dresden teil. Die Siegermannschaften des
Zentralen Treffens bilden die Jugenddelegationenzum 3.
Verbandstag am 9./10. August 1974 in Dresden. Wir
wiinschen allen Arbeitsgemeinschaften noch viel Erfolg
bei den letzten Vorbereitungen. Anmeldungen nicht
vergessen!
Jugendkommission des Prasidiums

In Vorbereitung des 25. Jahrestages unserer Republik
und des 3. Verbandstages des DMV ruft die Kommission
JFreunde der Eisenbahn" des Prasidiums alle Mo-
delleisenbahner und Freunde der Eisenbahn zu einem
Arbeitseinsatz verbunden mit Erfahrungsaustausch und
geselligem Beisammensein auf der Selketalbahn in der
Zeit vom 1.—15. Juli 1974 auf.

Meldungen bis zum 15. Mai an Hans Miiller, 45 Dessau,
Grofiring 140, erbeten. Unterbringung in Wohnwagen!
Einsatz ist auch tageweise moglich!

Kommission ,,Freunde der Eisenbahn* des Prasidiums

Berichtigung!

Die im Heft 2 angegebene Anschrift fir die Einsendung
der Modelle zum XXI. Internationalen Modellbahn-
Wettbewerb mufl richtig lauten: 806 Dresden,
AntonstraBe 21
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Die AG des DMV wahltenim 25. Jahr des Bestehens der DDR ihre

neuen Leitungen

Bekanntlich findet im September dieses Jahres der 3.
Verbandstag des DMV statt. In der Vorbereitungsphase
wiahlten zunachst die AG ihre Leitungen, und nun folgen
die BV.

Am 26. Januar hatte auch die ZAG Berlin ihren groBen
Tag. An die 100 Freunde fanden sich ein, um an der
Wahlversammlung teilzunehmen. Aus dem Bericht der
Leitung, den Freund Kunert vortrug, ging hervor, auf
welche Erfolge diese AG im Berichtszeitraum zuruck-
blicken kann. Da sind zum Beispiel die Beteiligung an
grofien Ausstellungen, wie jener im Ausstellungszentrum
am Berliner Fernsehturm im Herbst 1972, regelméaBige
interessante Exkursionen, Vortrage und andere Ak-
tivitaten, Es wurde aber auch nicht verschwiegen, daf3 die
Arbeit der Gruppe, die an einer S-Bahn-Anlage baut,
noch verbesserungsbedurftig ist. DaB die bisherige
Leitung auf dem richtigen Weg schritt, geht aus ihrer
einstimmigen Wiederwahl durch alle Mitglieder hervor.
Doch werfen wir auch einen Blick auf das, was sich die
ZAG Berlin in ihrer ebenfalls einstimmig angenom-
menen ArbeitsentschlieBung fur die Zukunft vor-
genommen hat. So will man, um noch besser und
zielgerichteter die Beschlisse des VIII. Parteitages der
SED zu verwirklichen, die Mitglieder verstarkter in die

Vorbereitung und Durchfihrung aller Veranstaltun-
gen einbeziehen,

AnlaBlich des 25. Jahrestages der DDR verpflichten sich
alle, den Jahrestag wurdig vorzubereiten und zu ge-
stalten. Ferner will die ZAG am Wettbewerb der AG des
BV Berlin aktiv teilnehmen. Exkursionen werden dazu
stattfinden, um die Mitglieder mit der historischen
Entwicklung und der Perspektive der DR vertraut zu
machen sowie um die Probleme der Eisenbahn besser zu
verstehen.

Auch freundschaftliche Verbindungen zu Modellbahn-
freunden des sozialistischen Auslands sollen gepflegt und
entwickelt werden.

Der Arbeitsgruppe , Marx-Engels-Platz" ist ein konkretes
Ziel beim Aufbau der Anlage gestellt, um auch hierbei
voranzukommen und abrechnen zu konnen.

Ein Arbeitsprogramm der ZAG, das auf drei Schreib-
maschinenseiten einen Inhalt umfaBt, der sich sehen
lassen kann.

Wir sind aber uberzeugt, daB auch in allen anderen AG
unseres Verbandes auf ahnlichem Niveau Vorhaben
geplant wurden, die uns im Jahre des 25. Bestehens der
DDR und des 3. Verbandstages des DMV nicht nur weiter
voranbringen, sondern auch zur Ehre gereichen. K.

Nochmals , Diodengesteuerte Bremsstrecken”

Zu dem unter obiger Uberschrift von H. Wolf in unserem
Heft 10/1973 veroffentlichten Beitrag erreichte uns ein
Brief von Dr.-Ing. Erwin Schmidt aus Dresden, in
welchem auf folgendes hingewiesen wird:

1. Schaltung nach Bild 3: Bei Verwendung mehrerer
Fahrregler ist die Funktion der Schaltung nur dann
gewahrleistet, wenn entweder nur Strecken A, B jeweils
eines Schaltabschnitts in dieser Form zusammengefaft
werden oder, wenn alle Fahrregler einpolig (Minuspol)an
einen gemeinsamen Nulleiter angeschlossen sind. Wei-
terhin ist zu bemerken, dafli mit steigender Zahl an-
geschlossener Bremsstrecken und starkerem Fahr-
betrieb die Wahrscheinlichkeit zunimmt, daf} gleichzeitig
mehrere Triebfahrzeuge in Bremsstrecken einfahren. Da
der Widerstand dafur nicht ausgelegt ist, mufl in diesen,
allerdings seltenen Fallen, mit abweichendem Brems-
verhalten gerechnet werden.

2. Erganzung des Beitrags von H. Wolf in bezug auf
Zweirichtungsbetrieb: Im Zweirichtungsbetrieb soll ein
an einem haltzeigenden Signal in Gegenrichtung
fahrendes Triebfahrzeug ungehindert vorbeikommen
konnen. Durch Erganzung der im Heft 10/73 ver-
offentlichten Grundschaltung um die Diode 2 (siehe
Schaltskizze) ist diese Forderung auf einfache Weise zu
realisieren, Sollte jedoch der Spannungsabfall Uber die
zwei Dioden D 2 und D 1 zur Strecke A bei den
verwendeten Bauelementen zu groB sein, so wirde eine
weitere Diode D 3 parallel geschaltet werden mussen.
Eine Schaltung nach dem Bild im Heft 10/1973 ist fir eine
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eingleisige Strecke im Zweirichtungsbetrieb nicht an-
wendbar,
3. Berichtigung zu dem verdffentlichten Bild 2: Die
Bezeichnungen ,Fahrt* und , Halt" sind vertauscht, im
Text muB es richtig dazu lauten: , Bei Signalstellung
~Halt" ist A also stromlos,...*
Wir danken Dr.-Ing. Erwin Schmidt fur die Hinweise und
wertvolle Erganzung des Beitrags. Die Vertauschung der
Bezeichnungen bitten wir zu entschuldigen.

Die Redaktion

Fahrt Halt
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Udo Bechey

Auf kleinen Spuren

— Die Anfange der Modelleisenbahn —

Es werden (ber 300 seltene, zum gréBten Teil noch
nie veroffentlichte Fotos gezeigt, darunter von schon
historischen Modellen aus der Zeit vom Jahre 1 der
Geschichte der ,Jugendeisenbahn” bis zum Erschei-
nen der ersten HO-Bahnen um 1930. Nicht nur die
zahlreichen Bilder, sondern auch die einzelnen Kapi-
tel wie beispielsweise ,Besonderheiten, Kuriosa und
Irrtimer” oder ,Vom Geheimklub zur Modelleisen-
bahn-Arbeitsgemeinschaft” bieten eine gute Unter-
haltung. Ein Buch, das in Inhalt und Form neuartig
ist — ein Buch fiir junge Leute, Vater und GroBRvater.

2., unveranderte Auflage, 256 Seiten,

339 Abbildungen, 33 Tabellen,

Halbleinen cellophaniert 25,- M, Sonderpreis fur die
DDR 18,80 M

Best.-Nr. 565 2491

LSV 9185

Bacholl \ehmen der Buchhandel

und der Veriag entgegen.

transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen DDR - 108 Berlin

Suche: Lok BRO1, BR50 Kab., Tausche NenngroBe | gegen

BR 03, Spur HO
TV 5403 DEWAG, 1054 Berlin

NenngrdBe 0, evtl. Verkauf.
TV 5404 DEWAG, 1054 Berlin

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die

DEWAG-Werbung

Verk. o. tausche neuwertiges
HO-Material (Loks, Waggons,
Gleismaterial u. sonstiges Zu-
behor) gegen N-Material.

Zuwenden an G. Auerbach,
7817 Schwarzheide, Str. d.

Verkaufe aus Platzgriinden
Modelleisenbahn TT m. 5 Loks,
19 Wagen u. div. anderem
Material fir 360,- M (= 50 %
des Neupreises). Abgabe nur
komplett. Liste anfordemn.

W. Lukaschewitz,
1313 Wriezen, Bahnhofstr. 9

20. Jahrestages, Block 6 C/2

Station Vandamme
Inhaber Ganter Peter

Ao hah ZTubahd
und Z

Nenngr. HO, TT und N - Technische Spizlwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

— Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee
Telefon: 44 47 25

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG

435 Bernburg,
Wolfgangstrae 1,
Telefon: 2382 und 2302

Wir stellen her:

Modelleisenbahnzubehdr in den NenngroBen HO -
TT - N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briucken
usw. Kunststoffspritzerei fur technische Artikel.

Immer aktuell - ein ,, TeMos”-Modell!

Lokschuppen, Dieseltankstellen und
Bekohlungsaniagen HO, TT und N

sind ,, TeMos"-Spezialitaten,

die auf keiner richtigen Modellbahnanlage
fehlen sollten!

VEB
MODELLSPIELWAREN
437 KOTHEN
Postfach 44

VEB Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen, KrausenstraBe 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zéune und Geldnder,
Beladegut, nur erhaltlich in den einschliigigen Fachgeschiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten

Ub Ibstschalter/ Kabelba u. dgl.
Modelibau und Reparaturen
fur Mi modelle des Industriemasch - und -anlagenbaues,

des Eisenbahn-, Schitfs- und Flugzeugwesens sowie fur Museen
als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken




WIR STELLEN VOR:

Das schon lange erwartete HO-Modell
der BR 32°% yvom VEB Eisenbahnmo-
dellbau Zwickau ist jetzt im Handel.
Wir hatten Gelegenheit, das Modell zu
testen. Beim ersten Anblick erkennt
man, dall es in bezug auf die feinste
Detaillierung aller Einzelheiten an Ma-
schine und Tender in die Kategorie
«Supermodell”  einzuordnen ist. Freier
Kesseldurchblick, Bremsnachbildung,
vorbildgerechte Stirnbeleuchtung durch
Flutlicht und die zahlreichen Kesselar-
maturen einer Kondenslokomaotive wur-
den sehr gut getroffen. Die 5 Kuppel-
achsen der Maschine haben ein grolles
Seitenspiel, so dall die Maschine durch
jeden Gleisbogen kommt, Erstmalig an
einem Modell fanden wir die gesamte
ebenfalls hervorragend nachgebildete
Steuerung aus Plast vor.

Der Antrieb geschieht durch einen ro-
busten Motor, der mit dem gesamlen
Getriebe im  Kondenstender unterge-
bracht ist und praktisch ganz dem An-
trieb der HO-BR 110 dieses Herstellers
gleicht, Das bedeutet leichte Auswechse
lung aller Verschleifiteile. Ein Bleibal-
last von 350 g ist im Triebtender vor-
handen, Dieser sowie ein mit Haltbelag
ausgeristeter Radsatz erhihen die Zug-
krafl enorm. Die Motorkraft wird auf
beide Drehgestelle und somit aufl alle
vier Tenderachsen tibertragen.

Auch im Lokkessel ist ein Bleiballasi
eingebaul, Es befindet sich nur am Ten-
der eine Einheitskupplung, wiihrend an
der Pulferbohle der Lok eine modell-
miillige Schraubenkupplung aus Plast
nachgebildet wurde, die nicht funk-
tionsfiihig ist.

Das Maodell hat insgesamt eine Masse
von 500 g und besitzt eine Liinge b
Puffer von 30,3 mm,

Venngleich dieses Kondenslok-Modell
eigentlich nur aul Anlagen der Epoche
2 eingesetzt werden kann (nach dem
Kriege wurden diese Maschinen auller
Betrieb genommen), so wird es dennoch
bestimmt viele Freunde finden, weil es
so gut gelungen ist,

HO-Giiterzug-Dampflokomotive
mit Kondenstender der BR 5220-80

sind die zahlreichen Einzetheiten und die lupenreine Beschrif-

Bild 2 Dieses Foto zeigt noeh besser,

I Miihe sich die Werktdtigen des
wauner Betriebs bel der flllgranen Nachbildung des Modells gaben

Bitd 3 Der Triebiender mit mittig gelagertem Motor. Das Getriebe mit Kardan-
twbertragung entspricht den bekannten Ausfithrungen dieses Herstellers.,

Bild 4 Ein ansehnlicher Bleiballast iiberdeckt Motor und Getriebe

Fatos: Iringard Pochanke, Berlin








